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Resumen ejecutivo

El Objetivo de la investigacion fue analizar,
desde la perspectiva de género, las condiciones
actuales de acceso y uso de los sistemas de
transporte en Costa Rica, para formular
recomendaciones de mejora con énfasis en las
condiciones de equidad hacia:

oEl sector transporte en general,
considerando los objetivos y metas de
desarrollo sostenible.

e El acceso y uso del transporte publico.

e La ejecucién del Proyecto MiTransporte

La investigacién se basd en tres fuentes de
informacidn: a) revision documental de mas de
50 fuentes nacionales e internacionales,
incluyendo publicaciones sobre experiencias o
investigaciones similares al objeto de estudio,
normativas y convenios; b) entrevistas a
personas funcionarias distribuidas en 30
instituciones tales como ministerios, gobiernos
locales, organizaciones de la sociedad civil,
camaras, empresas de transporte, cooperacion
internacional, y c) una encuesta electronica a
300 personas usuarias de los diferentes
sistemas de transporte de la GAM.

Principales hallazgos

= La gobernanza del sector sigue siendo de
caracter masculino y la participacién de
mujeres en cargos de toma de decisiones y
operativos es escasa o nula en los
subsectores.

= El nimero de experiencias en capacitacion y
sensibilizacién en enfoque de género es
endeble; estas denotan una dindmica
desarticulada y dependiente de iniciativas y
voluntades particulares.

= Existe unaincipiente desagregacion de datos
por género.

= Ausencia de tecnologia para procesamiento
y analisis datos, asi como para el disefio y

planificacion de la movilidad sensible al
género.

= Hay un esfuerzo por la transversalizacidn
de género en la agenda de Cambio
Climatico.

= Existen algunas iniciativas con experiencias
sensibles al género, pero se desarrollan de
forma aislada.

= Se requiere de un esfuerzo de articulacién
en el sector para coordinar acciones hacia
lainclusion y de género y otras condiciones
de vulnerabilidad.

= Los patrones de movilidad de las mujeres,
caracterizados por dindmica multimodal y
gue combina razones laborales y de cuido
de personas, tienen poca respuesta en la
oferta de transporte publico colectivo en
cuanto a horarios, flexibilidad de rutas y
condiciones de espacio y seguridad dentro
y fuera de las unidades vehiculares.

= El principal medio de transporte utilizado
por las mujeres es el autobus.

= La poblacién masculina mas joven mostré
mayor sensibilidad al reconocimiento de
las diferencias por género en la movilidad
urbana.

= Lainseguridad en paradas y trayectos es el
principal riesgo para la movilidad en
espacios publicos segun las personas
consultadas.

= Segun las personas usuarias del transporte
publico, las mejoras deben orientarse a la
capacitacidon a choferes en servicio y buen
trato, mecanismos de prevencidn,
denuncia y atencién del acoso, asi como
mas espacio para viajar.

Algunos datos del sector
= Se ha presentado un elevado uso de la
plataforma UBER, por parte de mujeres.
= Medios no motorizados como la bicicleta
tienen poco uso y muestra una brecha de
género importante debido a que
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solamente un 6% de mujeres la utilizan
frente a un 15.6% de hombres de las
personas encuestadas por este estudio.

= En transporte publico modalidad autobus

dispone de 8000 choferes: 10 son mujeres.
(dato Canatrans)

En transporte de «carga no existe
participacién de mujeres en cargos de
gobernanza u operativos, escasamente
participan en funciones administrativas de
la cdmara.

Datos desagregados

Personas fallecidas en sitio Mujeres

. Hombres

Personas conductoras involucradas
en accidentes con victimas

13.6%

21,9%

78,1%
Fuente: Coseviy CTP, 2018

Tépico Mujeres Hombres

Concesiones de servicio de 9.9% 40.1%
autobus?
Concesiones taxi aeropuerto 6.7% 93.3%
Concesiones taxi “rojo” 12.4% 87.6%
Ocupacion como policia de 6.2% 93.8%
transito

[1] EI 50% de las concesiones de autobus estan
otorgadas a personas juridicas, por lo que el dato
del sexo no aplica no aplica en estos casos.

Iniciativas sensibles al género

Investigaciones y estudios

Contra Acoso: Campafias y acciones
Movilidad y empoderamiento
Liderazgo de las mujeres en el sector
Formacion Técnica/Capacitaciéon

y oportunidades econdmicas 2
Transversalizacion de género en

politicas y programas 2

w w o

Fuente: Elaboracion propia, 2018

Recomendaciones y Plan de Accion

Para el abordaje transversal sensible al género
en el sector transporte se proponen los
siguientes cinco ejes estratégicos:

Gobernanza,
politicas y
normativa

Fortalecimiento
de capacidades
y

oportunidades
para la equidad

Gestion del
conocimiento
para la equidad

Gobernanza, Politicas y Normativas
* Transversalizacién y proyectos
= Politica Publica de Género, Politica de
Movilidad y de estimulo del TP sensible
al género

Fortalecimiento de Capacidades y
oportunidades para la equidad
= Capacitacion y sensibilizacion de género
= Paridad en los puestos de toma de decisién
= Formacion y espacios para el liderazgo de
las mujeres
= Capacitacion técnica para operacién vy
planificacion del transporte y tecnologias
baja en emisiones

Gestion del conocimiento

= Repositorio para datos y herramientas
tecnoldgicas.

= Desagregacion de datos e investigacidon
para la mejora de servicios sensibles al
género.
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Infraestructura inclusiva y patrones de

movilidad para la accion climatica

= Mejoramiento de la infraestructura
asociada (resguardo, iluminacion,

accesibilidad).

Infraestructura y facilidades para el uso de
movilidad no motorizada y movilidad
compartida.

Carriles exclusivos que mejoren los
tiempos de traslado en el transporte
publico.

Informacién y tecnologias disponibles
sobre servicios de transporte en tiempo
real.

Mejoramiento del servicio, de las unidades
y proximidad (amabilidad del servicio, mas
espacio y mds mujeres operarias y
tomando decisiones).

Movilidad Libre de Violencia

Implementacion de  Protocolos de
prevencion, denuncia y atencién para las
mujeres y poblaciones vulnerables
Monitoreo de unidades y de paradas
Articulacién institucional para el trabajo
coordinado.

Campaiias de sensibilizacion sobre el acoso
en el transporte publico

Campaiias de pacificacién de la cultura vial
Mecanismo de “botdn de panico” para la
intervencion en caso de acoso y violencia.
Sefalética inclusiva e informacion
disponible sensible al género

Conclusiones
1. Para abordar una movilidad o sistemas de

. Es perentorio generar

transportes sensibles al género es
fundamental incluir la agenda de género en
el sector.

condiciones y
oportunidades para la participacidon de
mujeres en la gobernanza, operacién y
administracion del sector.

3.

10.

. Esto podria decantar

6

Apostar por la paridad de género
contribuiria  a que el proceso de
modernizacién en que se encuentra el
sector transporte tenga transversalizado el
enfoque de género.

. La sensibilizacién y capacitacién para todas

las instituciones y organizaciones del
sector, en todos los niveles, resulta
indispensable en los procesos deigualdad y
equidad que se gesten.

en una mayor
escucha e incorporacion de las demandas y
necesidades de las mujeres en el servicio
que se brinda para la movilidad y el
transporte del pais.

Se debe trabajar en la recoleccidn de datos
y la investigacion para integrar la
informacién y que no esté disgregada en las
distintas instituciones.

El uso de la tecnologia permitiria acercar a
las personas usuarias, sobre todo mujeres,
en la prevencion, denuncia y atencién de
situaciones de acoso y violencias de
distinto tipo en el sector. Esto puede
generar mas oportunidades de mejora en
el uso de los sistemas de transporte publico
y asociarlo a factores de mitigacién vy
reduccion de emisiones.

Se debe acercar a las mujeres al uso de
medios de transporte de movilidad activay
medios con tecnologias bajas en emisiones
brindandole las facilidades en
infraestructura, acceso, seguridad vy
rentabilidad y generar mas alternativas de
bajas emisiones sensibles al género.

Los patrones de movilidad son distintos
para mujeres y hombres esto obliga a
repensar el disefio de los sistemas de
transporte y la infraestructura asociada.

Es necesario el trabajo articulado a nivel
institucional con una adecuada
coordinacidon que permita potenciar todas
estas acciones en beneficio del pais.
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1. Introduccion

El proyecto denominado Mitigacién de Emisiones en el Sector Transporte (MiTransporte) tiene como
objetivo apoyar al Gobierno de Costa Rica en la implementaciéon de medidas de reduccion de la emisién
de gases de efecto invernadero (GEIl) en el sector transporte. En ese contexto, bajo la premisa de que
investigar el sector transporte desde el enfoque de género representa un paso adelante hacia la
construccion de posibles soluciones para equilibrar la relacion histéricamente desigual en la gobernanza
y uso del espacio publico -y del transporte como parte de este-, se desarrolla la investigacion “Analisis de
género del sector transporte en Costa Rica”, donde se estudian las condiciones de acceso y uso del sistema
de transporte en la Gran Area Metropolitana (GAM) considerando necesidades y patrones de movilidad
segln género.

Al respecto, cabe destacar que si bien Costa Rica se adhiere a la Convencién para la Eliminacién de toda
las formas de Discriminacién contra la Mujeres (CEDAW) como un instrumento de apoyo a las
instituciones responsables de la proteccién de los derechos humanos de las mujeres desde 1985, y que
ostenta una Politica Nacional para la lgualdad Efectiva entre Mujeres y Hombres desde el aio 2007, es
hasta la actualizacidn de la Politica Nacional para la Igualdad Efectiva entre Mujeres y Hombres (PIEG) en
el afo 2018 cuando puntualiza sobre la necesidad de ahondar en acciones con respecto al sector
transporte.

En esa linea, el estudio profundiza en el andlisis de la institucionalidad publica, privada y civil asociadas al
sector transporte, en procura de poner en perspectiva la manera en que se concibe el enfoque de género
en su quehacer, asi como la forma en que este enfoque ha permeado al sector. Esto se logra a partir de
entrevistas a representantes claves del drea de transporte, gobiernos locales, cdmaras de transporte,
organizaciones de la sociedad civil y de cooperacion internacional. Por otro lado, el estudio desarrollé una
recopilacion documental a nivel nacional e internacional incluyendo politicas, normativas, programas y
experiencias que aportan informacidn crucial para comprender el complejo entramado que subyace a la
temadtica de transporte en el pais. Asimismo, el estudio realizé una encuesta electrénica en la cual
participaron 300 personas usuarias de diversas formas de transporte, obteniendo informacién que refleja
caracteristicas, vivencias, percepciones y opiniones, acerca de los servicios con los cuales se movilizan en
la GAM, diferenciadas por género.

En correspondencia con los resultados obtenidos, el estudio ofrece pautas para la accién con propuestas
gue atienden la agenda pais en cuanto a la modernizacidon del transporte y la inclusién y transversalizacién
de género para la descarbonizacién y la accién climatica del sector, tomando en cuenta para ello las
experiencias y desafios que afrontan las personas usuarias y particularmente, los aportes de mujeres
lideres que han incidido en la ruptura de barreras de acceso a espacios publicos y de gobernanza.
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2. Metodologia

TIPO DE ESTUDIO

Dadas las caracteristicas y plazos del estudio, se realizé con un disefio mixto de tipo exploratorio
concurrente de nido, esto quiere decir que se estudia diferentes grupos o niveles para obtener una
perspectiva mds amplia. En este tipo de estudio, simultdneamente, se recogen datos cuantitativos y
cualitativos, y su analisis se realiza de forma integrada (Pereira, 2011, p.6).

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2006) “el enfoque mixto es un proceso que recolecta, analiza y
vincula datos cuantitativos y cualitativos en un mismo estudio o una serie de investigaciones para
responder a un planteamiento del problema (..) Se usan métodos de los enfoques cuantitativo y
cualitativo y pueden involucrar la conversion de datos cuantitativos en cualitativos y viceversa” (p.755),
con lo cual se obtienen los beneficios de cada enfoque.

DISENO METODOLOGICO
El disefio incorpora tres momentos principales:
Momento |. Preparacion de instrumentos segtin tépicos del estudio y selecciéon de participantes

Se realizé un proceso de consulta preliminar con personas expertas, asi como un recorrido documental
base, para delimitar los tdpicos sobre los cuales recoger y organizar la informacién necesaria para el
estudio. Posteriormente, se procedid con el disefio y validacion del instrumental por utilizar, asi como con
la definicion de las fuentes de informacion y las poblaciones participantes del estudio.

El instrumental utilizado consta de: a) una guia de andlisis documental, b) una guia de entrevista
semiestructurada y c¢) una encuesta de autoaplicacion en linea. Los dos ultimos instrumentos fueron
validados por el equipo GIZ; asimismo, la encuesta tuvo un proceso de pruebas con personas participantes
voluntarias que la respondieron en linea. A partir de sus observaciones, el equipo investigador depurd el
instrumento.

La encuesta en linea posee un nivel de confianza de 95% y un margen de error de 5,7%. Se aplicé por
medio de una plataforma en linea, con servidores para el registro de la informacion. La plataforma dispone
de certificados y encriptados para garantizar la seguridad de la informacidn. El tiempo de aplicacidon es de
aproximados 15 minutos.

Las caracteristicas principales de las personas participantes se describen a continuacién?:

® fEntrevista semiestructurada: jerarcas y representantes con poder de decisién en instituciones u
organizaciones publicas, auténomas, académicas, privadas, de sociedad civil o de cooperacién
vinculadas con el sector transporte. En algunos casos participaron personas que, pese a no representar
instancias de toma de decisidn, si disponen de informacién y experiencias clave en transporte o en
género. La seleccién del nimero y caracteristicas de las personas participantes de la entrevista se
realizé bajo el criterio de expertos.

® Encuesta en linea: 300 personas de distintos cantones del GAM, usuarias de uno o varios sistemas de
transporte, con edades entre los 16 a 65 afios, con diversos niveles de ingresos.

! El detalle de la informacién correspondiente a las personas participantes segtin tipo de instrumento se ubica en la seccién de
anexos sobre Informe de la encuesta electrénica.
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Momento Il. Recopilacion y analisis de informacién cuantitativa y cualitativa

El analisis de datos cuantitativos contempld una descripcidn de frecuencias, segun los tépicos definidos
para el estudio.

El andlisis cualitativo consistidé en “un proceso mediante el cual se organiza la informacién recogida por
las personas investigadoras para establecer relaciones, interpretar, extraer significados y conclusiones”
(Spradley, 1980, p.70, citado por Rodriguez, Lorenzo y Herrera, 2005, p.135).

En virtud de ello, se procedid con la reduccién de datos mediante el uso de analisis de contenido, con la
consecuente categorizacion y codificacion de la informacién, en correspondencia con las categorias y
subcategorias de analisis definidas para el estudio, y en estricta observancia de los “requisitos de
exclusividad, exhaustividad y Unico principio clasificatorio” (Rodriguez et al, 2005, p.144) con que se debe
abordar informacién de naturaleza cualitativa. Siguiendo a Gurdidn-Fernandez, el estudio realizé una
triangulacion de métodos y técnicas en procura de “determinar ciertas intersecciones o coincidencias a
partir de diferentes apreciaciones y fuentes informativas o varios puntos de vista del mismo fenémeno”
(2007, p. 242).

El andlisis de informacion se basa en los niveles definidos por la Agencia de Cooperacién Alemana (GIZ
por sus siglas en aleman) y Green Climate Fund (GCF), que incluye el contexto del sector transporte desde
la perspectiva de género. El nivel macro analiza las politicas existentes, convenios internacionales
relevantes; aborda lo correspondiente a la revisidon conceptual y documental. En el nivel meso analiza el
guehacer de las instituciones y todos los actores que intervienen en el sector, mientras que en el nivel
micro se analiza la poblacién beneficiaria desde sus caracteristicas socio econémicas, socio-demograficas,
asi como los diversos aspectos de las dimensiones que componen lo privado y lo publico. Estos niveles
estan transversalizados por las normas sociales: estereotipos y roles tradicionales.

Momento lll. Formulaciéon de recomendaciones, un plan de accion y sus respectivos indicadores para la
incorporacion y transversalizacion de la perspectiva de género en el sector transporte.

El plan de accion se formulé con base en los hallazgos del estudio y constituye una ruta con la cual se
abordaran los temas estratégicos a partir de actividades, indicadores, y actores claves.

El plan esta disefiado para que el proyecto Mi Transporte aplique la perspectiva de género en sus
actividades a lo largo del proyecto, con las cuales se promueva la igualdad de género y se reduzcan
disparidades en la accion climatica. Ademads, incluye propuestas de acciones colaterales para impulsar que
el sector de transporte opere con perspectiva de género en la GAM.
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3. Aspectos del sector transporte relacionados con el género

Este apartado se divide en dos secciones. La primera ofrece los referentes bdsicos con los cuales el estudio
analiza la informacién para las dimensiones de transporte y género, y la segunda expone los hallazgos de
la revision documental comprendida en el estudio.

Para poner en contexto la relevancia de articular transporte y género cabe seiialar, tal como lo expone la
CEPAL (2017) que “la relacion entre género y transporte no es un tema nuevo, ni emergente, por lo que
cuenta con una literatura académica establecida, asi como con un amplio reconocimiento general de la
necesidad de una mayor atencion” (p.10) en el sector y en la agenda de desarrollo sostenible. De tal modo
gue resulta preciso desplegar abordajes con la capacidad de atender las distintas dimensiones que
intervienen en la tematica, a saber: lo politico, lo sociocultural y lo material, en un contexto que exige la
atencioén efectiva de los desafios generados por el cambio climatico.

Taly como indican Jaimurzina, Muioz & Pérez (2017) -en lo cual coinciden con la CEPAL (2017)-, la relacién
entre género y transporte resulta crucial para atender los retos del desarrollo sostenible, pues se trata de
una tematica en la cual se refuerzan las desigualdades sociales, econdmicas y de género en América
Latina. “En particular, el Objetivo 5 sobre la Igualdad de Género de la Agenda de Desarrollo Sostenible
2030 no se podra lograr sin una transformacion de los servicios de transporte que, actualmente, en los
paises de la regidn reproducen las desigualdades econdmicas, sociales y de género que la caracterizan”

(p.8).

A continuacién, se desarrollan de modo sintético las nociones fundamentales con que se orienta el
estudio, en primera instancia se desarrollan los correspondientes al componente género y posteriormente
se presentan los relativos a la tematica de transporte.

3.1 Referentes conceptuales de género y transporte

El analisis de género del sector transporte requiere tener como punto de partida la definicidn de
conceptos basicos puestos en comun, a fin de facilitar el abordaje y la comprensién general del analisis y
las propuestas que de éste se derivan.

La siguiente tabla esboza las principales definiciones del campo de género y del sector transporte que
seran utilizadas a lo largo del documento.



Género

Igualdad de

Equidad de

\J 4

género

género

Brecha de género

Intersec-
cionalidad

Tabla 1 Conceptos basicos de género y transporte

Concepto relacional que se refiere a identidades, roles y relaciones entre hombres y mujeres tal como se han
instituido socialmente; a diferencia del concepto de sexo —caracteristicas bioldgicas: fisioldgicas, genéticas,
hormonales- de hombres y mujeres, el género es multidimensional y se ve influenciado por el contexto en
relacion con las ideas sobre el comportamiento, las expectativas y las responsabilidades sociales y econémicas
que se vinculan con mujeres y hombres y que determinan las relaciones de poder, los patrones del poder de
decision, la exclusion e inclusion social, asi como las normas que sirven de sustento a las desigualdades sociales,
economicas y politicas (GlZ, 2013, p. 2).

En sintesis, “el género define la forma cdmo se espera que actuen, vistan y se comporten hombres y mujeres;
esto incluye los patrones de viaje y el comportamiento de los desplazamientos que realizan” (GTZ, 2007, p.1).

Se basa en el concepto de que todas las personas son libres de desarrollar sus habilidades personales y tomar
decisiones sin verse restringidas por estereotipos, prejuicios y roles de género preestablecidos. También
significa que las distintas conductas, aspiraciones y necesidades de hombres y mujeres deben considerarse,
valorarse y apoyarse en igual forma. La igualdad de género se mide en términos de la igualdad de oportunidades
(Glz, 2013, p. 2).

Permite comprender cdmo los roles, las identidades y las relaciones de género afectan ciertos aspectos de la
vida de mujeres y hombres. Reconoce que mujeres y hombres tienen necesidades, poderes, preferencias e
intereses especificos que deben identificarse y tomarse en cuenta, y por lo tanto se enfoca en lograr la
‘equivalencia en resultados de vida’ (GIZ, 2013, p. 2).

Existencia de desigualdades entre hombres y mujeres, que crean diferencias en materia de acceso a las
oportunidades y beneficios que les permitirian garantizar su bienestar y un desarrollo pleno como seres
humanos (Cepal, 2016, p. 19). Afecta las demds brechas y a sus determinantes (pobreza, infraestructura, etaria,
entre otras).

Como enfoque constituye una alternativa y un complemento al criterio del ingreso per capita respecto de la
asignacion de los flujos de ayuda oficial para el desarrollo econdmico y social. Es especialmente importante para
los paises de América Latina y el Caribe, pues el uso del criterio de ingreso per cépita implica que los paises de
renta media (la mayoria en la region, incluida Costa Rica) han perdido participacién en los flujos de asistencia
oficial para el desarrollo (AOD) y estan quedando excluidos paulatinamente de su esfera de accion.

Herramienta para el andlisis y la elaboracidn de politicas, que aborda multiples discriminaciones y ayuda a
entender la manera en que conjuntos diferentes de identidades influyen sobre el acceso que se pueda tener a
derechos y oportunidades (Awid, 2004, p.1). Por ejemplo, explica la existencia de condiciones diferenciadas que
afectan el género, la edad, orientacidn sexual, etnia, entre otras situaciones determinantes en la vida de las
personas.
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Estrategia para integrar las necesidades y situaciones de hombres y mujeres desde su dimension integral -
politica, econdmica y social-, de manera que todas las personas se beneficien igualmente y las desigualdades
no se mantengan. Se considera como una responsabilidad de todas las personas que trabajan en una institucion.
Se trabaja desde diversos ambitos, tales como las acciones programaticas, gestion, recursos humanos,
capacitacion y comunicaciones. Se trata incluir el andlisis y perspectiva de género desde el disefio,
implementacion y evaluacién de proyectos, programas y politicas, pero también permitird que la organizacién
o institucion en si misma, asi como el ambiente de trabajo sean sensibles al tema y garanticen la igualdad de
oportunidades a cada una de las personas que la integran” (PNUD, 2006, p.5)

Desarrollo de medidas para crear vias de acceso para la mujer y superar su representacion insuficiente en
ambitos concretos, redistribuir los recursos y el poder en determinadas areas y poner en marcha cambios
institucionales para acabar con la discriminacion pasada o presente y acelerar el logro de la igualdad de facto,
segun la CEDAW.

Enfoque relativo a la identidad de género y la orientacion sexual como otra categoria especifica que puede
determinar otra condicién mas de discriminacién. Considera grupos de la diversidad sexual, lesbianas, gays,
bisexuales, transgénero, transexuales, travesti e intersexuales (LGBTTTI) (GIZ, 2015, p. 7).

Se derivan distintos tipos de violencias por el hecho de pertenecer a una u otra orientacidn sexual y al sexo
vinculado a esta orientacion.

Toma en cuenta el desarrollo digno de las personas a moverse apelando a otros derechos como el de la ciudad,
la salud, el trabajo, la educacion, la participacion social y politica en las comunidades y centros urbanos. Desde
el PIMUS (2017) el concepto de movilidad ha ido dejando atras las concepciones mas clasicas de transporte. El
término de movilidad incluye tomar en cuenta las necesidades de las personas de realizar desplazamientos
como el confort, sustentabilidad y la distribucion de los usos del suelo. Se considera como un concepto mas
amplio que la unién entre dos puntos, pues se refiere al sistema de organizacién social que toma en cuenta el
entorno fisico, necesidades, actividades y modos de vida, permitir el acceso a bienes, servicios y oportunidades,
lo que contribuye a una mejor calidad de vida.

Pone énfasis en el derecho de las personas a la igualdad de oportunidades en el espacio publico. Segun
ONUHABITAT, en su Informe Mundial sobre Asentamientos Humanos (2013), la adecuada concepcion vy
construccion del espacio urbano toma en cuenta la optimizacion de la densidad urbana, el fomento de
pertenencia al lugar; la movilidad basada en accesibilidad es un concepto clave que invita a tomar en cuenta la
diversidad de necesidades por razones de género.

Corresponden a todas las formas en que las personas se movilizan. Se clasifican en publicos-colectivos y
privados. También en modos de transporte motorizados y no motorizados. En los no motorizados se deben
contemplar los desplazamientos activos en las modalidades de caminata y bicicleta.
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Se trata de la integracion para la conexidn entre los distintos medios de transporte que facilitaria el uso de
medios mas eficientes y colectivos para las personas para optimizar rutas y destinos mas fluidos. Busca disminuir
el uso de vehiculos privados y estimula el transporte publico y el transporte no motorizado.

Intermo-
dalidad

El sector transporte es la principal fuente de emisiones de CO2 provocadas por el consumo de combustibles
fosiles. Las principales medidas de mitigacion del sector corresponden a la eficiencia del transporte publico,
desincentivar el uso del transporte privado, estimulo de modalidades de transporte activo y uso de tecnologia
de transporte baja en emisiones. En cuanto a adaptacidn al cambio climatico, el sector transporte debe
considerar las condiciones en que las ciudades y comunidades gestionan los riesgos asociados a la variabilidad
climatica, lo cual plantea desafios en los medios de transporte y las redes viales existentes y en el disefio y
planificacidn de los sistemas a futuro.

Mitigacion y
adaptacion al cambio
climatico

Para efectos de esta investigacion se toma en cuenta con prioridad los medios de transporte utilizados
por las personas para movilizarse, a nivel de GAM. Se tiende a tomar en cuenta los modos motorizados,
como el vehiculo privado. A nivel global se estd dando una redistribucion del reparto modal de
desplazamientos, es decir paises en desarrollo son en buena parte responsables del aumento de la
motorizacién del transporte.

Se debe tomar en cuenta tanto los modos privados, el transporte publico y transporte no motorizado, asi
como modos de desplazamiento activo (caminando y en bicicleta), que son parte de la diversidad de
medios que utilizan las personas en el pais. También se incluye los modos de transporte de logistica y
carga que representan un sector con el que se comparten los corredores viales y en muchas ocasiones el
espacio publico. Adicional a esto se debe de considerar este modo de transporte como una de las areas
gue también ha limitado e incluso anulado la participacion de las mujeres, tanto como en el campo de la
toma de decisiones, asi como en las operaciones.

El resultado de la motorizacion global ha sido un incremento del uso de energia y de las emisiones de CO2
en todo el mundo. (ONUHABITAT, 2013, p.3). Existe una relaciéon directa entre ordenamiento territorial y
la planificacién del transporte porque esto ha generado un aumento y fragmentacién de las opciones o
posibles soluciones para un sistema de funcionamiento mas eficiente para las personas.

Los patrones de consumo vy las diferentes formas de desarrollo social estan destruyendo el equilibrio del
planeta. El consumo energético global del pais reporta que el 70% proviene de combustibles fdsiles. La
utilizacién intensiva de petréleo es en su mayoria responsabilidad del sector transporte (78%). Este ultimo
genera el 70,5% de las emisiones de gases de efecto invernadero de Costa Rica. (PIMUS, 2017, p. 52).

Si bien el de consumo y emisidn de gases del pais no representa una porcidn significativa de la huella a
nivel mundial, lo cierto es que para las metas nacionales se deben de realizar acciones de mitigacidon que
permitan una mejor calidad de vida y un menor despilfarro de recursos causados por la congestién, la
falta de planificacion y la falta de equidad en el espacio. Se estima que solo en recursos comprometidos
por el tema de la congestidn a nivel mundial representa entre el 3y el 6% del PIB (ONUHABITAT, 2013, p.
4). Asi mismo se deben de establecer medidas de adaptacién que permitan resguardar a las comunidades
y personas de eventuales siniestros (derrumbes, inundaciones) que podrian afectar vias de acceso,
corredores viales, infraestructura y espacios publicos.



i
M 8
3.2 Resultados de revision documental

Esta seccion ofrece los resultados de la revisién documental sobre la perspectiva de género en el sector
transporte en el contexto nacional e internacional, con algun énfasis en datos de la regién y de Costa Rica.
Pone en evidencia que los retos en género y transporte en Costa Rica no son muy distintos a los que han
enfrentado en otras latitudes, lo cual ofrece la clara oportunidad de aprovechar experiencias y lecciones
aprendidas de otros territorios, siempre que se consideren para ello las condiciones contextuales del pais.

El recorrido inicia exponiendo la importancia de comprender los patrones de movilidad segin género en
este tipo de estudios, y como el rol de cuido tradicionalmente asignado a las mujeres impacta de lleno en
dichos patrones. Posteriormente, se ofrecen elementos para considerar la relevancia de comprender que
el transporte hace parte del espacio publico y que, en este, las condiciones de seguridad resultan
fundamentales. Finalmente, se aportan hallazgos en cuanto a la intermodalidad como parte de los modos
de transporte urbano, y una serie de retos identificados en la revisién documental.

Patrones de movilidad

Jiron & Zunino (2017) analizan la experiencia de movilidad en la regién latinoamericana y cémo la
perspectiva de género, ademas de desvelar la practica social que la subyace, permite reconocer que se
trata de una relacién social y por ende politica “en tanto expresa, permite, produce o contesta relaciones
de poder” (p.2), haciendo énfasis en las necesidades diferenciadas entre hombres y mujeres. El aporte de
estas autoras es también un llamado a considerar en el andlisis el entramado sociopolitico para la toma
de decisiones como parte de la dindmica que subyace a lo que ocurre en los procesos de movilizacion de
hombres y mujeres en determinado espacio de convivencia, y de cémo la participacién de mujeres en
instancias de gobernanza en el sector es escasa (CEPAL, 2017).

Las diferencias aludidas por Jirén & Zunino en cuanto a movilidad segin género han sido sefaladas
también en la Guia para la Integracion de la Perspectiva de Género en los Sistemas de Transporte Urbano
que Optimizan la Movilidad, del BID (2013). En ese documento se expone que “los hombres tienden a
hacer pocos viajes mas largos en trayectos simples, sin llevar cargas ni ser victimas de agresiones y valoran
sobre todo el llegar pronto a su destino.

En cambio, las mujeres hacen mas viajes cortos y complicados (p.5). Este patrén de viajes encadenados
se repite una y otra vez en los distintos estudios sobre transporte y género.

En ese sentido, Mena & Soler (2014) realizaron un estudio sobre movilidad de hombres y mujeres en
Valencia, Espafia, para conocer las diferencias en cuanto al modo, los motivos y la duracion de
desplazamiento, encontrando que “la mayor movilidad de las mujeres es causada principalmente por la
cadena de tareas que deben desarrollar cotidianamente debido a su doble jornada”, es decir, para atender
requerimientos laborales y de los roles de cuido socialmente asignados (p.7). En cuanto al medio de
desplazamiento, se encontrd que las mujeres hacen mas de la mitad de sus viajes a pie, seguido del
vehiculo privado y el autobus como medios de transporte mas utilizados.

Las dimensiones de género permiten comprender esta dindmica, puesto que detras de que “las distancias
en los desplazamientos de las mujeres son mas cortas, y por ello, mas facilmente realizables a pie o en
transporte publico” (p.8) existen razones relacionadas con diligencias atribuibles al rol doméstico o de
cuido, a diferencia de los hombres, que usan en mayor medida el vehiculo privado, seguido del
desplazamiento a pie y el transporte publico, teniendo como principal motivo de traslado el trabajo.
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También CEPAL (2017) refiere a que las mujeres muestran patrones de desplazamiento “en zigzag, es
decir, no solo de la casa al trabajo, como lo hacen los hombres, sino de multiples traslados adicionales
para cumplir con sus tareas adicionales no remuneradas, con lo que realizan un mayor niumero de paradas
en comparacion con los hombres (p.13). Esto concuerda con los hallazgos de Mena & Soler (2014), quienes
refieren una tendencia donde las mujeres muestran “diferentes motivos de desplazamiento (casa-trabajo-
compras-estudios-acompafiamiento), y por otro, un predominio en los hombres de los desplazamientos
de tipo pendular (casa-trabajo o casa-estudios)” (p.14).

El BID (2015), en su andlisis sobre la relacidn entre género y transporte, en el cual hace referencia a la
perspectiva acerca del tema por parte del Banco Mundial (2011) anota: "hombres y mujeres tienen
diferentes roles socio-econémicos y responsabilidades, los cuales estan asociados con diferentes patrones
de uso, acceso y necesidades de transporte” (p.12).

Ante esto, el BID propone incorporar como tépico de analisis en los estudios de movilidad lo que
denomina movilidad del cuidado como alternativa que permite “tener un mejor entendimiento de los
patrones de viajes que hombres y mujeres realizan para que el transporte publico responda de mejor
manera a las necesidades de género (p.12), puesto que es usual que los sistemas de transporte se disefien
con base en necesidades de trabajo, omitiendo requerimientos asociados con roles atribuidos a las
mujeres y que han sido invisibilizados, como es el caso del rol de cuido.

Ese mismo texto, el BID (2015) presenta el caso de Transport for London (TfL) —responsable del transporte
en esa ciudad- cuyo estudio sobre patrones de viaje de mujeres le permitié evidenciar que principalmente
la responsabilidad de atender las actividades de hijos e hijas recae sobre “las madres y que éste es el
factor que mas altera los patrones y barreras de viaje entre hombres y mujeres” (p.14). Dicha
responsabilidad, a su vez, incide en la preferencia por el transporte privado, puesto que ofrece la “facilidad
de realizar viajes complejos” (p.14). Otros hallazgos del estudio fueron:

® Tener un hijo o hija en el colegio hace que el numero de viajes de una mujer aumente un 23%.

® Las mujeres llevan a sus hijos o hijas al colegio con 3 veces mds frecuencia que los hombres.

® Mujeres con hijos o hijas menores de 5 afios tienen 87% menor probabilidad de conducir que un
hombre.

® Las mujeres tienen 25% mayor probabilidad de efectuar paradas en sus viajes (colegio,
supermercado, entre otros).

® [os trenes y metros son medios de transporte mayoritariamente utilizados por mujeres que no son
madres.

® Las mujeres realizan en promedio mds viajes que los hombres, principalmente caminando y en bus.
Estos viajes son, sin embargo, mds cortos que aquellos que hacen los hombres.

® Fl/25% de los viajes de las mujeres se realizan en bus.

En cuanto al contexto en América Latina, el BID (2015) destaca que, en el caso de Buenos Aires, Argentina,
“cuando la familia decide tener hijos la carga de viaje es asumida por la mujer en el hogar, pasando de
1,57 viajes diarios a 1,78. Mientras los viajes de los hombres permanecen constantes en 1,73 con o sin
hijos” (p. 16). La diferencia por género también se evidencia en Santiago de Chile, donde “los viajes para
compras, salud y/o recoger a alguien representan casi la mitad de los viajes realizados por mujeres,
mientras que solo la quinta parte de los traslados de los hombres. Los viajes al trabajo representan mas
del 35% de los viajes masculinos, y sélo 15% de los femeninos” (p.16).
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La complejidad resulta un denominador comun en los distintos estudios cuando se describen los patrones
de movilidad de las mujeres. Tal condicién se asocia en todos los casos con el desempefio de roles
asignados socialmente y que las mujeres atienden ademas de sus actividades laborales. Dice la CEPAL
(2017), citando a Galiani & Jaitman (2016) y a Rozas & Salazar (2015) que “estudios efectuados y las

encuestas de movilidad urbana confirman que las mujeres realizan, en términos proporcionales, una
mayor cantidad de viajes relacionados con las tareas del hogar y el transporte de nifios” (p.13) y nifias.

A su vez, dichos patrones permiten deducir que, ademas de diferencias en cuanto a horario, rutas y
frecuencia, las motivaciones de sus viajes limitan la posibilidad de que las mujeres accedan a otro tipo de
transporte de bajo costo como son la bicicleta o la motocicleta, pues son medios no aptos para traslados
con varias personas acompafantes. Como sefiala la CEPAL (2017), esta situacién no es propia de América
Latina, puesto que “las diferencias de movilidad por género se observan también en los paises
desarrollados” (p.13).

Al mismo tiempo, conviene considerar en el andlisis la forma en que el transporte privado permite a las
mujeres resolver parte de sus requerimientos de movilizacién. Al respecto, la CEPAL (2017) expone que
“en los paises que han experimentado un rapido crecimiento econdmico en las uUltimas décadas, como
son la Republica Popular China, la India o Brasil, entre otros, existe una clase emergente y en rapida
expansion en donde las mujeres de clase media se han convertido en duefias y conductoras de
automoviles por primera vez” (p.14). Dato que amerita atencién en materia de medidas de mitigacién
ante el cambio climatico.

Pese a la advertencia que hace la CEPAL (2015) en cuanto a que “la ausencia de registro de personas
usuarias correspondientes a los diversos grupos etarios divididos por sexo (...) dificulta obtener una mayor
precision sobre la cantidad de mujeres jovenes y adultas jovenes que se moviliza diariamente en el
transporte publico” (p.32), estudios como el de Mena & Soler (2014) alertan en cuanto al tema de la edad
y los patrones de movilidad, encontrando que “a partir de los 50 afos, el porcentaje de desplazamientos
en vehiculo privado disminuye entre las mujeres y aumenta el uso del transporte publico, lo que se explica
por la disminucion de la tasa de ocupacién general de las mujeres” (p.10).

Los patrones de movilidad en Costa Rica, segun datos de la Encuesta de Movilidad Domiciliaria aplicada a
1800 personas mayores de 12 afios durante el Ultimo trimestre de 2016, en el marco del Plan Integral de
Movilidad Urbana Sostenible (PIMUS), en comparacién con los hombres, muestran que ellas:

® Las mujeres generan mds viajes que los hombres, 1.207 mil viajes (51,4%) y 1.140 mil viajes
(48,6%) respectivamente.

® Realizan mds viajes en autobus, 36% contra 27% de hombres.

® Los automdviles son utilizados mayoritariamente por hombres, 20% de los viajes de las mujeres
son generados en auto y en los hombres asciende a 34%.

® Hacen mds viajes caminando, 60% de los viajes en modos activos son generados por las mujeres.
Algo similar ocurre con la generacion de viajes activos segun el nivel socio econdmico de las
personas.

® Poseen menos licencias de conducir.

® Requieren viajar en horarios distintos a los convencionalmente definidos por jornada laboral.

® Determinan sus viajes, mayoritariamente, en razon del cuido de hijas e hijos, asistencia a citas
meédicas propias o de familiares y atencion de los deberes del hogar.

e Tienen destinos mds dispersos

® Recorren distancias mds cortas entre un punto y otro, pero varias veces al dia.
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Condiciones de espacio y seguridad para la movilidad

Las necesidades diferenciadas por género muestran un desplazamiento donde las mujeres se transportan
“en areas mas reducidas con sus hijos/hijas y con bultos, son mas vulnerables al acoso sexual y a ser
molestadas y su mayor preocupacion es la falta de seguridad” (BID, 2013, p.5), de ahi que estudios como
los realizados en Londres o en Valencia arrojen que la necesidad de seguridad se configure en una
condicidn para optar por el transporte privado para aquellas mujeres cuya condicidén socioecondmica asi
lo permite.

En relacién con el espacio, de acuerdo con Tirachini, Hensher & Rose (2013) “una de las variables mas
influyentes en la calidad de servicio es el nivel de ocupacién de vehiculos y estaciones, en particular
cuando muchas personas se ven forzadas a compartir un espacio limitado, caso en el cual se produce
hacinamiento” (p.2). De acuerdo con estos investigadores, se considera hacinamiento cuando la densidad
por metro cuadrado es de 5 6 6 personas, y entre sus principales efectos citan pérdida de tiempo en
abordaje y descenso de la unidad, incremento en tiempos de espera por incapacidad de abordar una
unidad saturada, mayores niveles de estrés y cansancio, y disposicion a pagar mas por acceder a mayor
comodidad.

Lo anterior amerita una mirada desde la dimension de género, el BID (2017) en la evaluacién realizada al
Programa Viajemos Seguras en el Transporte Publico en la Ciudad de México, al reflexionar en cuanto a
gue “la congestidén de extrafios en los medios de transporte colectivo se percibe como una situacién
potencial de riesgo en tanto se convierte en un factor de mayor inseguridad para las mujeres, ya que
facilita el comportamiento inapropiado y la cercania excesiva entre personas, lo que puede implicar desde
la posibilidad de agresiones fisicas hasta diversas manifestaciones de violencia sexual” (p.8).

Conviene también recuperar los hallazgos de un estudio realizado por la Fundacién Salvadorefia para el
Desarrollo Econdmico y Social, en El Salvador, acerca de la prevencion del crimen en el transporte publico
y que fue divulgado en 2016. Este arrojo entre sus principales hallazgos que “las paradas de bus a menudo
estan sobresaturadas. El transporte publico es un espacio donde se da una gran cantidad de interacciones
sociales, muchas de ellas involucran a extrafios. Las paradas de bus congestionadas facilitan la ocurrencia
de incidentes en que personas pasajeras se empujan entre si, muchas veces sin cuidado o agresivamente;
al mismo tiempo, proporcionan anonimato para personas infractoras. El hacinamiento es una fuente de
inseguridad para las mujeres que son un grupo importante de usuarios del sistema de transporte publico”

(p.4).

La inseguridad en materia de transporte no se circunscribe a lo que ocurre durante el recorrido a bordo.
También debe considerarse las condiciones de los lugares de y para el desplazamiento. Tal y como lo
expone United Nations Development Fund for Women (s.f.) “si los espacios publicos estan oscuros,
abandonados, sucios, con la vegetacidon descuidada, o si les faltan ciertos elementos como bancos o
teléfonos de emergencia, entonces son potencialmente inseguros para todos, y para las mujeres y nifias
en particular. Por lo tanto, es mas probable que las mujeres y nifias no usen esos espacios donde temen
ser victimas de violencia o lo son” (p.23).

Asimismo, en su trabajo de maestria “Mujeres y espacio urbano: percepciones de miedo al acoso callejero
y violencia sexual”, la arquitecta Sofia Hoch, investigd en 2018, en el contexto urbano londinense, que la
mayoria de situaciones de acoso y violencias que viven las mujeres en el espacio publico estan
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relacionadas con los espacios mas concurridos y de mayor integracion, esto incluia terminales y trayectos
densos en los que las personas en general pueden sentirse mas seguras.

En relacidn con la seguridad, debe prestarse especial atencién al acoso sexual en medios de transporte
publico. Al respecto, segun sefialan Jiron & Zunino (2017) “se puede sintetizar que los principales temas
de investigacion en la Regidn respecto a género y movilidad urbana se relacionan con: violencia de género
y movilidad, incluido el acoso y abuso sexual en medios de transporte publico; uso diferenciado del
espacio publico -en particular en el uso de transporte publico- y el caminar o el uso del automdévil; y uso
del tiempo e interdependencia” (p.2).

Esas autoras llaman a considerar como desafio prioritario el abordaje de la infraestructura urbana y la
nocion de rigidez que se le otorga a las posibilidades que existen para su intervencion y mejora, y que
ellas contradicen. Al respecto, afirman que tales estructuras deben ser flexibles “no sélo porque son un
proceso socio-tecnoldgico que necesita reparacion y mantenimiento (Graham y Thrift, 2007) sino porque
las relaciones que se establecen entre lo material y social son moldeadas y subvertidas por las necesidades
especificas y diferenciadas de hombres y mujeres en la ciudad” (p.5).

Intermodalidad

Estudios como el de Mena & Soler (2014) dan cuenta de la importancia de que la oferta de transporte
potencie la intermodalidad -acercamiento de paradas de diferentes lineas y medios de transporte-, asi
como el incremento de horarios y frecuencia del transporte publico considerando no solo motivaciones
laborales para su uso.

La Federacién Canadiense de Municipalidades y Centro Internacional para el Desarrollo Municipal (2004)
aporta otra forma de flexibilidad con perspectiva de género en transporte, correspondiente al servicio
denominado “Entre dos paradas” aplicado en Toronto, Canada, en 1989, y replicado en Quebec en 2004.
Consiste en que los autobuses, al anochecer, adicionan una parada en un punto ubicado entre dos paradas
oficiales del horario convencional, permitiendo a las mujeres aproximarse a su punto de destino. Este
ejemplo muestra ademas una forma de abordaje mas integral pues considera también un tema de
seguridad para las usuarias.

Desafios identificados en la revision documental

A manera de cierre de esta seccion, parece oportuno considerar algunos llamados de atencién
encontrados en la revision documental y que resultan cruciales para el analisis posterior.

e “No hay mucha evidencia recolectada sobre las necesidades diferenciadas de viaje por género
entre hombres y mujeres, en particular en las zonas urbanas. La planificacidn del transporte no ha
abordado sistematicamente estas diferencias". Asi lo expone el Banco Mundial (2011) citado por
el BID (2015, p.12).

e Asimismo, la Comision de las Comunidades Europeas (2007) enfatiza en la importancia de
comprender que: “para que las politicas de movilidad urbana sean eficaces, deben adoptar un
planteamiento lo mas integrado posible y combinar las respuestas mas ajustadas a cada problema:
innovacion tecnolégica, fomento de transportes limpios, seguros e inteligentes, incentivos
econdmicos y cambios en la legislaciéon” (p.5).

e Resulta fundamental considerar las observaciones de la CEPAL (2017) para proponer nuevos
paradigmas: “la movilidad femenina reproduce los fenémenos sociales, como la divisién de tareas
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del hogar, el uso del tiempo, los roles de género y los condicionantes culturales, sociales y
religiosos” (pp 12-13).

e Superar el reto que representa el poder generar datos e informacidn “que distinga las realidades
de las mujeres y de los hombres” resulta indispensable, pues se trata de “la Unica forma de estar
en la medida de ajustar los programas y las acciones en funcién de las necesidades de cada unay
de cada uno. Analizar los datos obtenidos segun el sexo permite, principalmente, evitar
interpretaciones equivocadas” (Federacién Canadiense de Municipalidades y Centro Internacional
para el Desarrollo Municipal, 2004, p. 29).

e En Costa Rica, el Informe Estado de la Nacion en Desarrollo Humano Sostenible 2017. Cambio
Climatico: Impactos y Desafios para Costa Rica, es claro al referir que “la Contraloria sefiala que el
MOPT y CONAVI no han logrado concebir acciones efectivas y concretas para prevenir, mitigar y
adaptar el riesgo por efectos del cambio climatico en el sector de la infraestructura de la red vial
nacional” (p.6).

e Asimismo, la CEPAL (2017) llama la atencidén en cuanto a que el Plan Nacional de Desarrollo 2015-
2018 “pese a la inclusién del género como uno de los nueve elementos de generacion de sinergia,
los resultados, indicadores y metas nacionales para los tres objetivos nacionales carecen de una
perspectiva de género explicita en su desarrollo y planteamiento” (p.44).

e Género y transporte poseen una complejidad que requiere una comprensién desde la perspectiva
de desarrollo sostenible (Jaimurzina, Mufioz & Pérez, 2017). No obstante, también es posible
reconocer que se trata de un tema en el cual los retos pendientes son multiples, particularmente
en Costa Rica, donde los estudios y avances son mas bien incipientes. Un claro ejemplo de ello se
encuentra en la valoracién que hace el INAMU (2018) sobre los alcances y rezagos de la Politica
Nacional de Igualdad y Equidad de Género 2007-2017, donde reconoce que “quedd en el tintero
una mayor profundizacién de estudios de brechas de género vinculadas con cambio climatico,
aguay transportes” (p.45), y la omision del tema de género en el Plan Nacional de Transporte y en
el Plan Estratégico Sectorial, ambos del Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

En ese contexto, es imperioso comprender que las diferencias encontradas en los patrones de movilidad
seguln género y las necesidades derivadas de estos patrones, dan cuenta de la asignacidn tradicional de
roles, y esto debe llamar la atencién para que el abordaje de dichas necesidades sea efectivo y que a su
vez no se traduzca en una practica reforzadora de estereotipos patriarcales. Asimismo, es posible sefialar
a este punto que los procesos de planificacidn, disefio y gestidn sistemas de transporte con perspectiva
de género, deben comprender la forma en que la movilidad y las subjetividades interactian
recursivamente, es decir, afectdndose mutuamente.

Esta comprension resulta indispensable si se pretende contribuir asertivamente en la construccién de
formas mas igualitarias de convivencia en los distintos espacios y medios de desplazamiento de personas.
De ahi que estudios como el actual cobran especial importancia en el pais, dado su enfoque integral
género, transporte y cambio climatico como componentes interrelacionados.
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4. Situacion contextual de la igualdad de género en Costa
Rica
4.1 Grupo meta: normas y roles tradicionales de mujeres y hombres

Costa Rica ha experimentado un avance en la agenda de género en distintos niveles: politico, legal e
institucional. Este avance ha generado cambios positivos de las normas socioculturales convencionales.
Sin embargo, se esta experimentando, como en otros paises de la regidon, una incursién o recrudecimiento
de las agendas mds conservadoras, cuya expresion habia sido evidente en grupos sociales con menor
acceso a recursos y con afectaciones provocadas por brechas en infraestructura, asi como de acceso a
servicios y a oportunidades, aunadas al abandono sistemdtico de gobiernos e instituciones estatales.

Un pais partido en dos, mostré fuertes expresiones de desigualdad en momentos cruciales como fueron
el primer proceso de referéndum nacional para decidir sobre la participacién de Costa Rica en el Tratado
de Libre Comercio con Estados Unidos en 2007, y el mas reciente proceso electoral en 2018, donde las
agendas de los derechos de las mujeres y de las poblaciones LGBTIQ estuvieron ocupando los primeros
lugares en los debates y discursos con formas de pensamiento que cuestionaban y restringian las
conquistas alcanzadas en derechos humanos. A esto se suma la constatacion en meses recientes del
mismo ano, de que la agenda en materia de diversidad y las demandas feministas estan ausentes en las
prioridades de la politica actual.

En este contexto, conviene sefalar que lo referido no responde a procesos aislados sino que se trata de
fendmenos que regionalmente se han venido experimentando concernientes a la presidon que ejercen
sectores con ideas mas conservadoras que se vinculan a religiones de tendencias fundamentalistas que
coinciden con algunos de los grupos mas favorecidos econémicamente y que tienen peso en el escenario
politico actual.

Estos eventos dentro de la politica nacional exacerban la violencia con respecto a la diversidad sexual, a
las mujeres y representan un riesgo para los avances en el terreno del reconocimiento de los derechos, y
ponen de manifiesto que el pais, pese a los referidos avances en legislacidn e institucionalidad, existen
aun multiples campos por atender y fortalecer en materia de derechos humanos y enfoque de género.

La division sexual del trabajo ha ido tomando matices nuevos (incremento de la participaciéon de las
mujeres en el mundo del trabajo, pero muy escasa participacion de los hombres en las labores domésticas
y de cuido), lo que acentua las asimetrias con respecto a cdmo las mujeres asumen en su mayoria las
labores de cuido tanto de hijas e hijos como de personas adultas mayores o personas dependientes en
general. Los resultados de la encuesta en linea del presente estudio revelan que el 100% de quienes
respondieron afirmativamente ante la pregunta sobre si tienen personas a su cargo, fueron mujeres. Esto
guarda correspondencia con los datos de la Encuesta Nacional de Uso del Tiempo publicada en 2018, tal
como se demuestra en el siguiente grafico:
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Tiempo social promedio’ de la poblacidn de 12 afios y mas por sexo, segin actividades de trabajo doméstico
no remunerado, octubre y noviembre 2017

ACTIVIDADES DE TRABAJO DOMESTICO
NO REMUNERADO

Reparaciones menores de la vivienda y vehicula 00:08 . 00:49
Cuido de personas totalmente dependientes 00:22 00:05%
Cuido de personas de 12 aftos y més 00:36 . 00:19

Gerencia del hagar

00:47 - 00:34
01:34 - 01:36
Limpieza de ropa y calzado 04:06 _ 00:51
Luido de personas menares de 12 afios 05:24 _ 02:01
Limpieza de la vivienda 08:53 _ 0337

15:00 10:00 05:00 00:00 05:00

Compras del hogar

HORAS SEMANALES

" Hombres = Myjeres

1/ Promedio de horas semanales dedicadas a deferminad actividad por parte de toda la poblacién.
a/ Coeficiente de variacién mayor al 20%, lo cual indica que la estimacidn es poco confiable y, por tanto, se debe utilizar con precaucion.
Fuente: INEC, Costa Rica. Encuesta Nacional de Uso del Tiempo, 2017.

Fuente: INEC, Costa Rica. Encuesta Nacional de Uso del Tiempo, 2017.

Nétese en la imagen, que el promedio de horas segln actividades es mayor en los hombres que en las
mujeres, corresponde a reparaciones menores de la vivienda y vehiculo un rol tipicamente masculino
culturalmente. Otro rubro en el que se refleja una diferencia, aunque menor, es el de compras del hogar,
en el que los hombres reportan dos minutos mas, esto puede interpretarse como parte del control
econdmico que los hombres contindan teniendo por el manejo del dinero en la casa.

Las diferencias mas significativas se pueden observar en preparacion de alimentos, limpieza de la vivienda,
cuido de personas menores de 12 afios, limpieza de ropa y calzado, gerencia del hogar asi como cuido de
otras personas dependientes.

Dentro de las administraciones publicas se encuentra muy extendida la percepcion de la neutralidad de
la politica publica, la cual se basa en el supuesto cardcter universalista del impacto de las medidas
politicas, que no distingue entre hombres y mujeres ni entre los diversos colectivos de los que forman
parte. Esta percepcion ignora asi la actual divisién sexual del trabajo que influye tanto en la valoracién
social de las actividades asignadas a cada sexo como en las expectativas sociales puestas en mujeres y
hombres en funcién también de su clase social y raza, principalmente (Jubeto, 2016, p. 8).

Los datos estadisticos del INEC divulgados en el Sistema Integral de Estadisticas de Género en 2017
constatan que el pais sigue lejos de superar algunas de las situaciones de desigualdad y brechas en temas
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relacionados con puestos de toma de decisidn y de eleccion popular, asi como en el sector laboral de
transporte, en cuanto a salarios, en el uso del tiempo y en el cuido de las personas dependientes?.

A pesar de los avances de participacion de mujeres en el campo productivo y politico, se contintan
reproduciendo los estereotipos de que las mujeres estdn a cargo de las labores domésticas, de cuido de
menores y personas dependientes y que los hombres tienen que cumplir con su rol de proveedor por lo
gue, en general, es quien asume el trabajo productivo y el acceso a estudios. La anacrdnica consigna de
“lamujer en la casay el hombre en la calle” continia manifestandose en las formas en que ambos géneros
se movilizan, asi como en las infraestructuras y las unidades de transporte, disefiadas para cuerpos y
movimientos mas masculinos y que no consideran el acompafiamiento en el traslado de nifios y nifias,
personas adultas mayores, personas con discapacidades.

De ese modo, los espacios para la movilidad de las mujeres se ven limitados en formas que podrian pasar
desapercibidas, debido a la invisibilizacidon histérica de las necesidades de este grupo de la poblacion en
diversos campos en general, y en materia de transporte en particular. Los datos muestran también una
estructura o sistema econdmico que no reconoce las labores de cuido o la economia del cuido de forma
remunerada, a pesar de que constituye una importante cantidad de horas en el dia a dia de la mayoria de
las mujeres y algunos hombres.

Asimismo, los niUmeros en cuanto a la violencia contra las mujeres en sus diversas manifestaciones tales
como maltrato fisico, psicolédgico y verbal, contindan siendo alarmantes, segln se observa en la siguiente
grafica generada por el Observatorio de Violencia de Género contra las Mujeres y Acceso a la Justicia:

Grafico 1. Cantidad de casos entrados en las Fiscalias Penales de Adultos por concepto de delitos de la Ley de Penalizacion de Violencia contra la Mujer (LPVcM)
-segregacion por los cinco tipos de delitos mas prevalentes-
Periodo 2007-2017.

20.851
por: de Direccidn de Panificacién 20 349

— 18971 18.705

"B — 1653
u=m
17.4,?"
14.707
~ mmm Ofensas a la dignidad
P A
12,5 = Violencia emodonal
?" N Amenazas contra una mujer
Jl \43 510 = Maltrato
B Incumplimiento de una medida de proteccién
wwmnTotal por aio
5. 1p

2010 2014 2016 2017

Fuente: Observatorio de Violencia de Género contra las Mujeres y Acceso a la Justicia, Costa Rica, 2017

Relacionado con el tema de transporte, otro dato que sefala importantes diferencias entre los géneros
es el de siniestros viales; al respecto la OMS (2016) sefiala que los hombres tienen mas probabilidades
gue las mujeres de verse involucrados en accidentes de transito. En correspondencia, en Costa Rica los

2 \Ver datos en http://www.inec.go.cr/content/indicadores-genero
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datos muestran que “los hombres son las victimas de unas tres cuartas partes (73%) de las muertes por
accidentes de transito” (COSEVI-INS, 2016).

Ademads, hay elementos de construccion de la masculinidad que influyen en la accidentabilidad en
motocicleta, pero que podrian extrapolarse al uso de otros vehiculos motorizados, en este mismo estudio
de COSEVI-INS (2016, p.2) los principales hallazgos mostraron que:

e Las conductas agresivas (gritos, ademanes, peleas con otros usuarios, agresiones verbales o fisicas)
son una manifestacion de la violencia en carretera. La calle se convierte en el territorio donde los
hombres compiten por ser los mas habiles y no permiten que nadie les invada su espacio.

® Los participantes no consideran que en su socializacion masculina sean también socializados para el
transito, la conduccidn y las relaciones viales implicitas en estas actividades, ni que en este proceso se
vuelvan personas mds vulnerables a factores de riesgo que aumentan la posibilidad de sufrir
accidentes de transito. Al contrario, estiman que el riesgo es un elemento atractivo y necesario de
asumir en ese proceso de equiparacidon y validacidon con sus pares, aun con las consecuencias y
posibilidades de sufrir lesiones graves y hasta la muerte.

e Para muchos hombres, lo que importa no es cdmo perciben el riesgo, sino precisamente el atractivo
que ejerce sobre ellos. Los participantes expresan una infravaloracion del riesgo en la mayoria de las
veces, en términos de una “confianza” o “seguridad”. En algunos casos, esta subvaloracién supone
conductas y actitudes peligrosas para su vida y para otros usuarios de la via. La carretera conforma un
escenario ideal para desplegar valores asociados al riesgo. La capacidad y tamafio de la moto sirve
para representar otros valores relacionados también con el poder y con el modelo hegemdnico de
masculinidad: prestigio, potencia, fuerza, individualismo.

En este mismo estudio del COSEVI, se cita a la autora Luz Caballero quien sefiala que “a nivel mundial,
por cada mujer que muere en un accidente de trafico fallecen 3 hombres(...) Aunque las mujeres parecen
llevarse la peor parte en los accidentes de trafico como pasajeras (ya sea en vehiculos particulares o
colectivos) y peatones, sucede lo contrario cuando son ellas quienes conducen: segun un estudio de
movilidad realizado en Colombia, de cada 10 accidentes sélo uno esta ocasionado por una conductora”.
(COSEVI, 2014)

4.2 Nivel macro: Compromisos internacionales y regionales, legislacion y
politicas nacionales

Esta seccidon presenta los hallazgos de la revisidon documental en lo correspondiente a normas y politicas
gue tienen injerencia en el objeto de estudio de la investigacion. En primera instancia, se aporta la
informacidn correspondiente a compromisos internacionales y de la regién; posteriormente, se ofrece
una sintesis de las normas nacionales que ofrecen espacios de oportunidad para incidir con perspectiva
de género en el sector transporte y, por ultimo, se presenta una sintesis con la informacién mas relevante
acerca de planes y programas en el ambito nacional que por su naturaleza y marco de accién se articulan
con el estudio.

Compromisos internacionales y regionales

Los compromisos globales en relacién con la tematica del estudio y que han sido suscritos por Costa Rica
resultan un referente que enmarca, desde la dimension normativa, los compromisos y las acciones por
desarrollar en materia de cambio climatico, género y transporte. En ese sentido, el INAMU cita al marco
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general del Consenso de Montevideo sobre Poblacion y Desarrollo, donde se establecen medidas

prioritarias en materia de derechos humanos, igualdad de género, desigualdad territorial, movilidad
espacial y vulnerabilidad de las mujeres, entre otros (PIEG, INAMU, p. 5).

Asimismo, en el mas reciente documento de observaciones de la CEDAW al 7mo informe de Costa Rica en
2017, esta convencidén recomendé como una de las acciones el abordaje del acoso sexual contra mujeres
en el lugar de trabajo y en los lugares publicos, mediante la adopcién de procedimientos que tengan en
cuenta las cuestiones de género para investigar el acoso sexual e imponer sanciones apropiadas a sus
autores (CEDAW, 2017, p.6).

Aunado a ello, el marco normativo global debe contemplar los Objetivos de Desarrollo Sostenible, Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible, aprobada en septiembre de 2015 por la Asamblea General de las
Naciones Unidas de la Organizacion de las Naciones Unidas. Se trata de 17 objetivos mundiales? disefiados
para mejorar la calidad de vida, de manera sostenible, de las generaciones futuras. Proporcionan
orientaciones y metas para su adopcion por todos los paises en conformidad con sus propias prioridades
y los desafios ambientales del mundo en general. En el tema del estudio conviene destacar el objetivo 5,
puesto que aborda la igualdad de género y se propone poner fin a todas las formas de discriminacién
contra las mujeres y nifias no solo como un derecho humano basico, sino que ademas es crucial para
acelerar el desarrollo sostenible.

Otros de los ODS clave para abordar los temas de género y transporte es el nimero 11 de Ciudades y
comunidades sostenibles, existe una urgencia de trabajar a nivel de los centros urbanos debido a que la
mitad de la poblacidn mundial se conglomera en las zonas urbanas. La visidn de la sostenibilidad pasa por
transformar la forma en que se planifica, construye y transforma los espacios urbanos. “Mejorar la
seguridad y la sostenibilidad de las ciudades implica garantizar el acceso a viviendas seguras y asequibles
y el mejoramiento de los asentamientos marginales. También incluye realizar inversiones en transporte
publico, crear areas publicas verdes y mejorar la planificacidon y gestidon urbana de manera que sea
participativa e inclusiva.” Las ciudades ocupan solo el 3% de la tierra, pero representan del 60% al 80%
del consumo de energia y el 75% de las emisiones de carbono, para esto también se requiere trabajar
especificamente en el campo de la equidad del espacio urbano y la intermodalidad.

Legislacion y politicas nacionales

El estudio de los cuerpos normativos del pais en materia de transporte pone de manifiesto que no ofrecen
de manera explicita elementos de perspectiva de género. Esto tiene implicaciones importantes en cuanto
al disefio de politicas y su puesta en ejecucion mediante programas u otras acciones que se llevan a cabo
por parte de las instituciones a cargo; ademds, repercute en la gestion de informacién, con datos
diferenciados por género, para la toma de decisiones en el sector.

No obstante, el estudio de dichos cuerpos normativos también arroja espacios de oportunidad para
generar incidencia en el marco del proyecto Mi Transporte en cuanto a condiciones de movilidad
diferenciada segun necesidades por género y en acciéon de cambio climatico, como se detalla a
continuacion:

3 http://www.undp.org/content/undp/es/home/sustainable-development-goals.html
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Tabla 2 Articulos de normativas nacionales del sector transporte
que podrian permitir la incorporacion del enfoque de género y cambio climatico
Sector transporte
Norma Incisos Ventana de oportunidad
Permite la prevision de condiciones
adecuadas a las necesidades de las
personas usuarias, en las que se pueden
. S . , contemplar las particularidades segun
Articulo 9: (...) Las municipalidades acondicionaran los énero P P g
terrenos y locales apropiados y atenderan la g ’
N° 3.503: Ley administracion y explotacion de dichas estaciones . .
. . , Las concesiones deben considerar
Reguladora del conforme a las tarifas que autorice la Contraloria .. . .
P . condiciones de eficiencia, seguridad,
Transporte General de la Republica, previa consulta con el

Remunerado de
Personas en
Vehiculos
Auténomos,
1965.

Ministerio de Transportes.

Articulo 13: En la concesidn se indicara tanto el nimero
de vehiculos que ella autoriza de acuerdo con las
necesidades del servicio, como la calidad de los mismos,
que ha de satisfacer las condiciones de eficiencia,
seguridad, comodidad e higiene que se exija al
concesionario en la prestacién del servicio; también los
itinerarios, horarios, tarifas y demas condiciones.

comodidad, higiene, itinerarios, horarios y
tarifas; lo cual podria hacerse en atencién
a las necesidades diferenciadas por
género.

Asi mismo como aunar condiciones
especificas que tomen en cuenta
necesidades de las mujeres ( por ejemplo:
buses de piso bajo que faciliten el
abordaje tanto por llevar peso, menores o
brindar facilidades para la vestimenta de
las mujeres, como el uso de enaguas o
zapatos de tacoén alto)

N° 6.324: Ley de
Administracion
Vial de 1979

Articulo 14 inciso f) Funciones de la Direccién de
Ingenieria de Transito. Planificar las rutas y servicios de
transporte publico, sobre la base del analisis de la
demanda, y formular recomendaciones para la
organizacion y regulacién de tales servicios.

En el analisis de la demanda se puede
considerar las particularidades
diferenciadas por género.

Que las rutas respondan a condiciones de
seguridad y cercania para que sea mas
accesible a mujeres.

N° 7.331: Ley de
Transito de
1993
(reformada por
la Ley 8.696 de
2008)

Articulo 47.- Causas para impedir el ingreso o
desabordar pasajeros. Inciso c) Que el pasajero profiera
expresiones injuriosas o groseras, 0 promueva rifas.

Herramienta que permitiria la aplicacion
de sanciones a quienes incurran en actos
de violencia contra las mujeres en el
transporte publico.

N° 7.593: Ley de
la Autoridad
Reguladora de
Servicios
Publicos de
1996

Articulo 12.-Prohibicién de discriminacion. Los
prestatarios no podrdn establecer ningun tipo de
discriminacion contra un determinado grupo, sector,
clase o consumidor individual. No constituiran
discriminacion las diferencias tarifarias que se
establezcan por razones de orden social.

Articulo 41. Causales de revocatoria de concesion.
Inciso i) La discriminacidn contra un determinado
grupo, sector, clase o consumidor individual en el
otorgamiento del servicio publico o en las condiciones
de prestacion, sin perjuicio de cualquier otra sancién
contenida en el ordenamiento juridico. Inciso k)
Incumplimiento de la normativa vigente sobre
proteccién ambiental.

Permite visibilizar practicas
discriminatorias que afectan
particularmente a las mujeres y podrian
ser tomadas en cuenta para revocar o
extender concesiones.
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N° 7.969: Ley
Reguladora del
Servicio Publico
Remunerado de
Personas en
Vehiculos en la
Modalidad de
Taxi, de 2000

Articulo 29 inciso f) Cuando los automotores deban
detenerse frente a edificaciones publicas, parques,
centros educativos, centros comerciales, muelles,
puertos, aeropuertos, iglesias, hospitales o lugares
similares, serd por el tiempo estrictamente necesario
para permitir el abordaje y desabordaje de sus propias
personas usuarias.

|Il

La determinacion del “tiempo
estrictamente necesario” podria
considerar particularidades de género.

Accion de cambio climatico

N° 6.324: Ley de
Administracion
Vial de 1979

Articulo 1. Regulara lo concerniente al transito de
personas, vehiculos y bienes en la red de caminos
publicos, asi como todos los aspectos de seguridad vial y
de la contaminacién ambiental causada por los
vehiculos automotores.

Articulo 11. La Direccién de Ingenieria de Transito
tendra a su cargo el estudio de los problemas de
transito y de sus consecuencias ambientales y sociales,
asi como el disefio y la ejecucién de medidas y normas
técnicas para controlarlas. Para tales fines tendrd a su
cargo, el sefialamiento vial y la planificacidn de servicios
de transporte publico.

La consideracion de “todos los aspectos
de seguridad vial y de la contaminacién
ambiental causada por los vehiculos
automotores” podria contemplar
particularidades de género (afectaciones
diferenciadas).

El “estudio de los problemas de transito y
de sus consecuencias ambientales y
sociales . . . el disefio y la ejecucidn de
medidas y normas técnicas para
controlarlas . . . y la planificacién de
servicios de transporte publico” podria
contemplar particularidades y
necesidades diferenciadas segun
condiciones de género.

Como ejemplo, se pueden aplicar medidas
de pacificacion en los centros urbanos
para contribuir no sélo a disminuir la
contaminacién ambiental por polucién o
ruido, sino también contribuir a la
seguridad vial y la calidad de vida de las
personas que transitan estos centros.

N° 7.331: Ley de
Transito de
1993
(reformada por
la Ley 8.696 de
2008)

Articulo 38. Control de Emisiones Contaminantes.
Inciso h. Los limites de emisiones contaminantes
podran ser fijados reglamentariamente por el Poder
Ejecutivo, siempre que procuren disminuir
eficientemente la emisién de contaminantes
ambientales y cuenten con los estudios técnicos que
justifiquen tal variacion.

Articulo 52.- Sobre el cumplimiento de la Ley N.2 7600
en el servicio de transporte publico. EI CTP, en conjunto
con el Consejo Nacional de Rehabilitacién y Educacion
Especial (CNREE) debera trabajar continuamente en la
actualizacidn y el mejoramiento de los lineamientos
aplicables a los vehiculos de transporte publico, para el
efectivo cumplimiento de la Ley N.2 7600, Ley de
Igualdad de Oportunidades para las Personas con
Discapacidad.

Las medidas que se recomienden para el
control de emisiones contaminantes
podrian contemplar particularidades y
necesidades diferenciadas segun
condiciones de género.

Su aplicacién correcta contribuiria a
mejorar la calidad de vida de las personas.

La compatibilizacién de la Ley de Transito
con la Ley de Igualdad de Oportunidades
para las Personas con Discapacidad
genera un valioso precedente de esfuerzo
intersectorial que podria aplicarse en
materia de igualdad de oportunidades
para las mujeres.

La aplicacion de este articulo ademas de
beneficiar a personas con discapacidades
beneficiaria sin duda a sus personas
cuidadoras que en su mayoria son
mujeres.

Fuente: Elaboracion propia, 2018.
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Planes y programas nacionales relacionados a igualdad de género y de transporte

La revision del Plan Nacional de Energia 2015-2030, del Plan Nacional de Transporte (PNT) 2011-2035, y
el Plan Estratégico Sectorial (PES) 2014-2018, documentos de amplia relevancia para el sector, no arrojo
elementos vinculantes con el tema de género; esto se corresponde con lo que indicado por la CEPAL
(2015) en cuanto a que “el tema de género no se encuentra presente en el PNT 2011-2035, el cual se
centra principalmente en los temas relativos al medioambiente y a una mayor fiscalizacion del servicio
prestado. El Plan Estratégico Sectorial (PES) 2014-2018 del MOPT, que brinda un plan estratégico sectorial
de mediano plazo en concordancia con el PNT sirve de guia para el desarrollo de lineamientos, politicas
generales y proyectos. El PES no cuenta con consideraciones de género, u otras desigualdades pertinentes
para el sector” (p.45).

Por su parte, el Plan Nacional de Desarrollo y de Inversiones Publicas 2019-2022, del Ministerio de
Planificacion*, establece que “(...) los objetivos nacionales y las intervenciones estratégicas propiciaran el
respeto a los principios de igualdad y equidad reconociendo la atencién a grupos poblacionales que por
sus condiciones son sujetos de algun tipo de exclusidn (personas con capacidades diferenciadas, los ninos,
nifias y adolescentes, personas adultas mayores, poblacién joven, poblacién indigena, afrodescendientes,
poblacién migrante y Lesbianas, Gays, Bisexuales, Transgéneros, Intersexuales (LGBTI) y la perspectiva de
género). Lo anterior, responde a la garantia de los derechos humanos para fortalecer el acceso a los bienes
y servicios que brinda el Estado, por medio del accionar de las instituciones” (2018, p.9).

En materia de género, la Politica Nacional para Igualdad Efectiva entre Hombres y Mujeres 2018-2030 del
INAMU afirma, en cuanto al abordaje de la violencia contra las mujeres en espacios privados y publicos el
mandato de dar “atencion del acoso sexual en los centros de trabajo, en lugares publicos y en el transporte
publico con la imposicion de sanciones apropiadas contra los perpetradores. Para las mujeres con
discapacidad, es necesaria informacidn en formatos accesibles sobre los recursos disponibles en casos de
violencia de género contra las mujeres, asi como la garantia de condiciones para su acceso a los albergues”
(INAMU, 2018, p.7). Esta politica también alude al tema de transporte cuando expresa que “mas mujeres
tienen acceso a recursos productivos, servicios financieros integrales, infraestructura, transporte vy
ordenamiento urbano, tecnologia e innovacién, que aumentan sus posibilidades de movilidad social y
desarrollo empresarial, en todas las regiones y zonas” (p.85).

En cuanto a la Estrategia Nacional de Cambio Climatico, cabe sefialar que se propone un abordaje integral
para alcanzar metas especificas en materia de mitigacién y de adaptacidn, para lo cual dispone de un Plan
de Accién que presenta como primer objetivo especifico “Reducir emisiones GEI del sector transporte
terrestre, mediante la implementacion de una serie de medidas complementarias tendientes al
mejoramiento de la accesibilidad, la movilidad y el empleo de tecnologias bajas en emisiones de carbono”
(MINAE, 2015, p.39). A esos efectos, en mitigacidn, contempla “actuaciones estratégicas sectoriales”, las
cuales se articulan con los ejes de desarrollo de capacidades y tecnologias y de sensibilizacidn publica,
educacion y cambio cultural.

4 Documento en construccién: Metodologia del Plan Nacional de Desarrollo y de Inversiones Publicas. PNDIP 2019-2022.
2018 Ministerio de Planificacion de Costa Rica. Recuperado de:
https://sites.google.com/expedientesmideplan.go.cr/pndip/inicio
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Por su relevancia y afinidad con la investigacidn, conviene resefiar aqui un resumen de las tres actuaciones
estratégicas sectoriales definidas en la ENCC, a saber:

e Sistema Integrado de Transporte Publico: pretende la integracion sistémica de las rutas actuales,
en 4 categorias: a) secundarias: permiten la comunicacién dentro de un sector, b) primarias:
transportan personas usuarias de un sector al centro de San José, c) de distribucidn: permiten los
movimientos dentro de San José, y d) intersectoriales: comunican e integran los distintos sectores.
Todas las rutas se desplazarian por carriles exclusivos. Ademads, integra estaciones intermodales
de interconexion con el ferrocarril de pasajeros como modo complementario de transporte
interprovincial en la GAM. Asimismo, incorpora el aprovechamiento y promulgacién de paseos
peatonales (por ejemplo, los que existen en el Area Central de San José, Paseo Peatonal Estacion
del Pacifico) en congruencia con la reorganizacién espacial del transporte publico. También
concibe una red de comunicacién exclusiva para transporte privado en el Area Central de San José
(rutas de travesia en ciertas calles y avenidas), la eliminacién de obstaculos menores y la conexién
de diversos modos de transporte -incluyendo los no motorizados-, al SITP mediante parqueos
integrados en las estaciones. (MINAE, 2015, p.41).

e Medidas de control de la demanda: se pretende reducir la circulacion del 20% de la flota vehicular
privada, mediante la ampliacion de medidas disuasorias para el uso de vehiculos privados, la
promocién de transporte publico y otros medios alternativos. Medidas consideradas: carriles de
uso exclusivo de buses y taxis, establecimiento de peajes en las entradas a las ciudades en horas
pico, restricciones de acceso de los vehiculos privados a los centros de negocios, supresion de
facilidades de aparcamiento, flexibilizacion de horarios de trabajo, fomento del Car Pooling en las
empresas, optimizacion de tarifas de parqueos (MINAE, 2015, p.41).

e Planes de Movilidad Urbana Sostenible: “persiguen un modelo de movilidad sostenible desde un
punto de vista social, econémico y ambiental, mds basado en el transporte publico y los modos no
motorizados y menos en el vehiculo particular. Municipalidades, el INVU, el MOPT son actores
fundamentales, junto con la ciudadania. En el marco del Plan de Accién se plantea que al menos
las principales cabeceras de las ciudades GAM: San José, Alajuela, Heredia y Cartago tengan e
implementen sus planes de movilidad urbana” (MINAE, 2015, p.43).

Asimismo, el plan de accién de la ENCC expone algunas consideraciones para mejorar los aspectos de
género en el sector transporte, entre las cuales destaca el llamado para que exista “conocimiento
detallado de la demanda, con datos desagregados por sexo permitiria o facilitaria la introduccién de
campanias para la reduccion de CO2” asi como la de “precisar los desplazamientos de las mujeres respecto
a los de los hombres (origen — destino) para la definicidn de rutas prioritarias y transbordos que estén en
la I6gica de desplazamiento de las mujeres” (p.44). También, recomienda que el Consejo de Transporte
Publico desarrolle capacidades que permitan comprender las particularidades de la demanda y la
promocién de la participacion ciudadana con enfoque de género.

Por ultimo, en materia de género, el Decreto 37906, de 2013 establece la “creacidon de unidades para la
igualdad de género y de la red nacional de unidades de la igualdad de género en el sector publico”, y
determina que las instituciones que no cuenten con esta unidad deberan incluirla en la estructura
organizativa (este mandato se ampara también en la ley 7801 de creacion del INAMU). Entre las funciones
atribuidas a dichas instancias se encuentran la incorporacion de la perspectiva de género en los Planes
Operativos Anuales, la promocién del enfoque de género en la institucion y dar asistencia técnica sobre
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politicas con perspectiva de género asi como asesoramiento a la institucién en el tema de atencién de
denuncias.

4.3 Nivel meso: Instituciones publicas y Organizaciones No Gubernamentales

La seccidn ofrece una revisidn general de las instituciones publicas y organizaciones no gubernamentales
del sector transporte y su interrelacidén con la agenda de promocion de la igualdad y equidad de género.

Instituciones publicas vinculadas con el sector transporte

El ente rector en transportes en Costa Rica es el Ministerio de Obras Publicas y Transportes (MOPT). El
ministerio dispone de 6rganos de desconcentracion maxima>, es decir, que tienen exclusividad en la
competencia que les ha sido atribuida. Estos son:

e Consejo de Transporte Publico (CTP)

e Consejo de Seguridad Vial (COSEVI)

e Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI)

e Consejo Nacional de Concesiones (CNC)

e Consejo Técnico de Aviacion Civil (CETAC)

e Tribunal Administrativo de Transportes (TAT)

Dentro de estas instituciones el CTP y el COSEVI son instituciones que ademas de tener una relacion
directa con personas usuarias del transporte publico y las vias como usuarias o conductoras, pueden
recolectar datos estratégicos en temas claves de transporte publico, seguridad vial, siniestros viales, entre
otros.

Cabe sefialar que en acatamiento al decreto 97906 de 2013 para la creacidn de Unidades para la Igualdad
de Género y de la Red Nacional de Unidades de Igualdad de Género en el Sector Publico, el MOPT cred en
2014 la Comision Institucional de Género (ClIG) y la Secretaria Técnica de la Oficina de Igualdad de Género,
adscrita a la Administracién Superior del Ministerio. La Secretaria tiene como objetivo incorporar y
promover la igualdad y la equidad de género en la normativa, las politicas, los programas, los proyectos y
las acciones del MOPT y drganos adscritos, con el objetivo de promover un cambio cultural y social que
conlleve el respeto de los derechos humanos vy la igualdad de oportunidades entre hombres y mujeres.
Sin embargo, sus representantes desconocen el trabajo que esta oficina desarrolla en la institucion.

En transporte publico también existe el Instituto Costarricense de Ferrocarriles (INCOFER), cuya misién es
“brindar servicios de transportes ferroviarios modernos, sostenibles y eficientes; integrados en un marco
de gestion empresarial que permita la participacion del sector privado y que facilite la generacion de
actividades productivas complementarias”. Segun se publica en la pdagina web del INAMU, “las
autoridades del Instituto Nacional de las Mujeres (INAMU) y el Instituto Costarricense de Ferrocarriles
(INCOFER), firmaron un convenio que busca unir esfuerzos para erradicar la violencia contra las mujeres,
especificamente el acoso callejero en el transporte publico.

Este convenio consiste en la divulgacién de una estrategia educativa llamada Triple Compromiso, que
consistié en la rotulacion de cinco estaciones y varios trenes con informacién alusiva al acoso callejero en
el transporte publico, asi como capacitaciones sobre el impacto del acoso en espacios publicos y sus
mecanismos de denuncia. En total se capacitaron 110 funcionarios y funcionarias del INCOFER vy al
personal de las empresas que prestan servicios de logistica en el tren”. Cabe sefalar que la iniciativa fue

5 El detalle de sus funciones se encuentra en https://www.mopt.go.cr/wps/portal/Home/acercadelministerio/consejos/
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desarrollada originalmente por la Oficina de Igualdad, Equidad y Género del Gobierno Local de Heredia,
cantdn central de esa provincia.

Otro actor esencial en administracidn publica relacionada con la tematica del estudio es el Ministerio de
Ambiente y Energia (MINAE), cuya misidn es la de contribuir al mejoramiento de la calidad de vida de los
habitantes del pais mediante la promocién del manejo, conservacidn y desarrollo sostenible de los
elementos, bienes, servicios y recursos ambientales y naturales del pais, cuya gestidén corresponda al
MINAE por disposicién legal o convenio internacional, garantizando la necesaria y plena armonia entre
las actividades de desarrollo nacional, el respeto por la naturaleza y la consolidacion juridica de los
derechos ciudadanos en esta materia.

La Direccion de Cambio Climatico (DCC), adscrita al MINAE, tiene entre sus funciones coordinar y gestionar
la politica publica de cambio climatico, promoviendo la integracidon de una agenda intra ministerial de
cambio climatico en sus distintas dimensiones.

En materia de transporte debe considerarse también a la Autoridad Reguladora de Servicios Publicos
(ARESEP), pues se trata de la instancia encargada de establecer y consultar las tarifas del transporte
publico. Otros actores relevantes en transporte y gobernanza de los espacios publicos son las
municipalidades, pues tienen a su cargo la red vial cantonal y disponen de autonomia para desarrollar
infraestructura asociada al transporte (mobiliario urbano, paradas, terminales, aceras, iluminacion) y
programas y proyectos asociados a la movilidad. También interviene la empresa Revisién Técnica
Vehicular (RTV), a cargo de evaluar la flota motorizada a nivel nacional.

Como ha sido mencionado, la igualdad y equidad de género son tuteladas por el INAMU, instancia
encargada de: a) formular e impulsar la politica nacional para la igualdad y equidad de género, en
coordinacién con las instituciones publicas, las instancias estatales que desarrollan programas para las
mujeres y las organizaciones sociales, b) proteger los derechos de la mujer consagrados tanto en
declaraciones, convenciones y tratados internacionales como en el ordenamiento juridico costarricense;
promover la igualdad entre los géneros y propiciar acciones tendientes a mejorar la situacion de la mujer,
c) coordinar y vigilar que las instituciones publicas establezcan y ejecuten las politicas nacionales, sociales
y de desarrollo humano, asi como las acciones sectoriales e institucionales de la politica nacional para la
igualdad y equidad de género, d) propiciar la participacidn social, politica, cultural y econdmica de las
mujeres y el pleno goce de sus derechos humanos, en condiciones de igualdad y equidad con los hombres.

Con su Politica Publica contra la Violencia (PLANOVI) y la Politica de Igualdad y Equidad de Género (PIEG)
el INAMU ha impulsado la inversién en prevencidn, atencidon especializada y sancién efectiva de la
violencia sexual en sus diversas manifestaciones, incluyendo el acoso sexual en espacios publicos.

En el campo judicial, la existencia del Observatorio de Violencia de Género contra las Mujeres y Acceso a
la Justicia, adscrito al Poder Judicial, contribuye con la generacion de datos desagregados por sexo y por
edad, lo cual reviste un esfuerzo importante para analizar informacion de denuncias, casos y resoluciones
gue tiene el pais en materia judicial. La generacion de informacion y de datos asi como su respectivo
analisis es un paso necesario para desarrollar un adecuado abordaje desde la perspectiva de género.

Servicios privados asociados al sector transporte publico

Dichos servicios asociados a la movilidad estdn en su mayoria a cargo del sector privado, donde se
encuentran las empresas, cdmaras empresariales y personas fisicas que poseen el permiso para
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desarrollar un servicio de transporte, colectivo o individual, segin lo designe la concesion que se les
extiende.

En lo que respecta al servicio de taxis, actualmente existen cerca de 12.730 taxis formales “rojos” y de
aeropuerto, 367 seetaxis y alrededor de 3.800 taxis informales conocidos popularmente como piratas
(IICE, 2017 citado por Estado de la Nacién, 2018, p24). A lo anterior se le debe sumar el servicio informal
de transporte de personas mediante la aplicacion moévil Uber que cuenta con una flota cercana a las 29
mil unidades segun la misma empresa en declaraciones a la prensa nacional.

En relacién con el transporte de carga, éste representa un 15% de la flota vehicular, distribuida en 2%
carga pesada y 13% en carga liviana.

Por otra parte, la flota de autobuses que brindan servicio publico es de 4976 unidades. Se estima que
diariamente hay 1,600.000 viajes. De esta flota se considera que el 70% son empresas de buses pequenas,
de 10 unidades o menos. Hay 6 empresas con mas de 100 buses (un 4% aproximadamente de la flota).
Desde 1999 se propuso el plan de sectorizacién, que al dia de hoy no se ha logrado implementar en su
totalidad. Un esfuerzo de regulacién fue la reduccion de concesiones que promovio la organizacion en
consorcios de operacion. Se pasd de 285 concesionarios a 32 consorcios de concesién. Otro esfuerzo
reciente fue la incorporacién del carril exclusivo para buses en Tibds, que demostré como en un tramo de
la ruta las personas usuarias pueden reducir en 25 minutos su tiempo de viaje, en la “hora pico”.

El sistema de transporte publico en modalidad autobus tiene que coexistir en la red vial con el 64% de la
flota motorizada de vehiculos privados y de buses de servicios especiales que le triplica (segin datos
constatados por esta investigacion, hay 13.524 concesiones por este concepto) que en gran medida estdn
replicando rutas de los buses de servicio publico y que se convierten en parte del arroyo vehicular que
transita a velocidades de 8 a 12 kildmetros por hora en promedio en “hora pico”.

Debido a esto, el sector enfrenta serios retos y desafios en términos de modernizacién, que incluye la
implementacién a nivel nacional del pago electrdnico, la sectorizacidn, la incorporacidn de tecnologias de
informacidn sobre rutas y horarios del servicio. Asi mismo otras falencias que deben de examinarse a la
luz de brindar un servicio de calidad, como por ejemplo una politica tarifaria que reconozca las inversiones
para mejora del servicio en cuanto a horarios, unidades y reduccién de emisiones.

Ademas de estos desafios, representantes empresariales del transporte publico reportan una caida del
23% en el volumen de personas usuarias, lo cual guarda relacién con el incremento de la flota vehicular
privada.

Organismos cooperantes con participacion en el sector

Dentro del mapa del sector también se encuentran las Agencias y Organismos de Cooperacién que
contribuyen y aportan préstamos y recursos para el desarrollo de programas y proyectos en el pais,
algunos de ellos son PNUD, BID, GIZ y la Embajada de la Unidn Europea. Estos se vinculan con el tema del
transporte incluyendo el desarrollo de la perspectiva, enfoque o transversalizacion del género,
impulsando iniciativas y proveyendo recursos que actualmente apoyan al sector en el marco de la
descarbonizacion y el establecimiento de medidas de mitigacién y adaptacién al Cambio Climatico.

También tienen presencia organizaciones sociales u Organizaciones de la Sociedad Civil (OSC) quienes
interactuan y desarrollan proyectos e iniciativas dentro del ambito privado y publico en asocio con las
diversas instituciones, dirigiendo sus acciones a crear un impacto dentro de la sociedad para la propuesta
o cambio de conceptos de la movilidad urbana.
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Los proyectos urbanos desde la mayoria de entidades de cooperacién tienen una vision mas inclusiva o al
menos contemplan la inclusién de elementos de seguridad vial que consideran a todas las posibles
personas usuarias, “se enfocan en la asignacidn de vias exclusivas para buses, en mejorar el transporte
publico urbano y aumentar el espacio para peatones y bicicletas, pero solo algunos pocos proyectos han
priorizado el tema de género a pesar de que la mitad de la poblacién urbana (personas beneficiarias), son
mujeres. Uno de los sectores objetivos del nuevo Plan de Accién de Género del Banco Mundial es
precisamente, el transporte”. (GIZ, 2007, p 4). Un ejemplo de esto es la nueva Unidad Ejecutora que
llevara a cabo el Estudio de Factibilidad del Tren Eléctrico, los requisitos de los fondos del Banco
Centroamericano de Integracién Econémica BCIE para el desarrollo de este estudio contemplan la
inclusidon de género para contemplar condiciones especificas para la puesta en servicio de este medio de
movilidad del GAM.

Balance general de instituciones y organizaciones del sector transporte

Los proyectos emprendidos desde el Estado, e incluso desde la mayoria de municipios, se enfocan en el
mantenimiento e incluso ampliacidn de vias para los vehiculos privados y de carga, poco se pone en primer
lugar a las personas, en ninguna parte de ese planteamiento es mencionada tan siquiera la palabra
persona, o usuarios/usuarias (Plan nacional de transportes al 2035). La politica de infraestructura del pais
de los ultimos 30 afios estuvo y esta enfocada en la ampliacion de vias, esto no contempla las necesidades
de las personas usuarias ni las especificas de género.

Uno de los mas graves errores de este tipo de visiéon de trabajo centrada en la ampliacién de la
infraestructura vial es que no se ha priorizado el transporte publico y que se dejo la circulacién de los
autobuses en el arroyo vehicular sin ningun tipo de via exclusiva que lo haga ganar eficiencia y
competitividad en tiempo. Esto sumado a que no ha existido una politica nacional especifica dirigida al
estimulo del uso del Transporte Publico.

Existe un terreno legal y politico amplio para el desarrollo de la transversalizacidén del enfoque de género
a nivel de las instituciones, organizaciones y sector privado, sin embargo, esto no necesariamente es
materia conocida para las personas representantes del sector.

En el tema de la recoleccidn y generacidn de datos, si bien hay un sistema de registro, algunas estadisticas
y sistemas de denuncias institucionales, éstos se encuentran aislados unos de otros en varias instituciones
del sector (CTP, COSEVI y ARESEP) e incluso gobiernos locales.

4.4 Nivel micro: Igualdad de género en el grupo objetivo

Tal como se indico en el apartado conceptual, las brechas de género corresponden a las desigualdades
entre hombres y mujeres, que crean diferencias en materia de acceso a las oportunidades y beneficios
gue les permitirian garantizar su bienestar y un desarrollo pleno como seres humanos (CEPAL, 2016, p.
19).

A continuacion, se presentan una serie de datos sobre las brechas de género en el pais, basados en
distintas fuentes de informacién.

Brechas generales
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Algunos datos® del Sistema de Indicadores de Género (SIEG) desarrollado por el Instituto Nacional de

Estadistica y Censos (INEC), evidencian la prevalencia de desventajas hacia las mujeres en el pais, tal
como se resume en la siguiente tabla:

Tabla 3 Indicadores de brechas de género, Costa Rica, 2017

Porcentaje de hombres y mujeres de 15 afios 0 mas que se
encuentran ocupadas’

Porcentaje de mujeres que desempefian ocupaciones
tradicionalmente masculinas

Porcentaje de hombres ocupados que desempefian ocupaciones
tradicionalmente femeninas

Porcentaje de personas con ocupaciones asociadas al sector
transporte y almacenamiento?®

Porcentaje de hombres y mujeres que cuentan con seguro de salud
propio

Porcentaje de mujeres ocupadas que desempefian puestos de
direccién

Porcentaje de mujeres ocupadas que desempefian puestos
profesionales y técnicos

Fuente: Elaboracion propia, 2018

39% 68%
12,7% -
- 19%
1,4% 3,3%
30,8% 49,1%
1%

17,3% ---

Con respecto al trabajo remunerado, en términos de salario promedio, las mujeres que trabajan menos
de 40 horas semanales experimentan una brecha de género en el salario promedio mensual (mujeres -
hombres) de un 78,5%, y para las mujeres que trabajan mas de 40 horas semanales, ganan el 89,7% del
salario de los hombres.

Emprendimiento, ingresos y pobreza

Segun datos del INEC, el porcentaje de mujeres patronas en la zona urbana durante 2017 fue de 32,7% en
relacion con el total de patronos, representando una escalada de casi 10 puntos porcentuales con
respecto a 2016. En la zona rural, el porcentaje es del 14,3%, mostrando un descenso en comparacion con
2014, donde el total de mujeres patronas ascendia al 17,5%. El fendmeno rural podria estar asociado con
procesos de migracion a la ciudad, puesto que los datos en la zona urbana muestran una dinamica de
incremento favorable para la participacion de mujeres a la cabeza de emprendimientos productivos.

En cuanto a personas sin ningun tipo de ingreso, se muestra una diferencia importante: Las mujeres
representan mas del doble de los hombres en la poblacion de 15 afos en adelante sin ningun tipo de
ingreso (15,1 % de hombres y 36,2% de mujeres). Esto revela que las mujeres experimentan mayores
riesgos de experimentar pobreza al duplicar a los hombres en cuanto a no recibir ningln tipo de ingreso.

Violencia intrafamiliar

El nimero de casos denunciados por violencia intrafamiliar resulta alarmante, en el 2017 fue de 46.675,
aun asi, fue un nUmero menor que los dos afios anteriores que superaron los 48.000 casos. Sin embargo,

6 Cuando no se indica lo contrario, los datos corresponden en su mayoria a 2017.
7 Encuesta continua de empleo, mayo 2017. Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, Costa Rica.
8 Eltotal de poblacién que trabaja en esta rama representa un 4,7% del total de ocupaciones en el pais.
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hubo una escalada en cuanto a delitos sexuales que en 2017 cerrd en 178,2 y el afio anterior se habia
mantenido en 141,1 similar a los aifios anteriores.

El uso del tiempo

“La OIT, plantea que la inequidad en la distribucién y uso del tiempo entre mujeres y hombres es un
determinante importante de las desigualdades en el trabajo y en el empleo. El Consenso de Quito (CEPAL,
2007) reconoce que el trabajo doméstico no remunerado y de cuidados son una barrera para el pleno
desarrollo de las mujeres. Esto debe reconocerse como un asunto publico que compete a los Estados,
gobiernos locales, organizaciones, empresas y familias” (INEC, 2017, p. 3).

Los resultados generales de la primera Encuesta Nacional sobre Uso del Tiempo 2017 del INEC, en
coordinacidén con el INAMU, permitieron cuantificar el tiempo que invierten las personas en el trabajo no
remunerado. Asi, se evidencié que las mujeres siguen dedicando mayor cantidad de tiempo al trabajo no
remunerado, invirtiendo en promedio 36 horas semanales mientras que los hombres destinan 13.55
horas.

Esta situacion es similar en el cuido no asalariado de personas menores, puesto que mientras las mujeres
destinan en promedio 13 horas semanales, los hombres llegan a hacerlo en promedio por poco mas de la
mitad del tiempo (aproximadamente 7,30 horas a la semana). La encuesta ademas confirmé que los
hombres tienen mas participacién y tiempo en el trabajo remunerado con respecto a las mujeres.

Acceso al trabajo y educacion

De acuerdo con la CEPAL (2016), la insercién femenina en el mercado laboral garantiza su independencia
econdmica y la posibilidad de transitar hacia un desarrollo auténomo como ser social. En ese sentido, el
acceso al empleo en mejores condiciones tiene vinculacién con el nivel educativo de las personas.

Las dificultades de acceso al mercado laboral, las condiciones de trabajo y las diferencias salariales que
prevalecen entre los hombres y las mujeres guardan relacion con otras brechas como pobreza y
desigualdad. Existe una desigual insercion en el mercado laboral como el determinante de las mayores
tasas de pobreza en los hogares con jefatura femenina.

En cuanto a la educacién, las mujeres con primaria completa o secundaria incompleta, y las que
completaron la secundaria son las que presentan la carga global de trabajo mayor, un poco mas de 71
horas semanales, seguidas por las que tienen estudios superiores con 68 horas semanales de carga global
de trabajo.

Por su parte, los datos del INEC, de |la Encuesta Continua de Empleo (ECE) del segundo trimestre de 2015
reflejan que el 54,2% de los hombres ocupados tiene seis afios 0 menos de escolaridad, el 35% tiene algun
nivel de secundaria y el 10,7% ha cursado alguna carrera universitaria. Por su parte, las mujeres presentan
una situacion mas favorable, pues el 43,1% tiene algun grado de educacién primariay el 42,1% tiene algun
nivel de secundaria.

El porcentaje de mujeres en educacion superior supera al de los hombres, dado que, el 14,7% tiene
estudios universitarios, frente a un 10,7% de los hombres. Sin embargo, las mujeres contindan en la
educacion superior dentro de las carreras tradicionalmente consideradas como tipicas de ese género,
mientras que las carreras percibidas como las mds alejadas estereotipos y roles domésticos (ingenierias,
electrénica e informatica, entre otras) siguen siendo cursadas en su mayoria por hombres.
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A pesar de las ventajas que presentan las mujeres en el acceso a la educacién y formacion, esto no
corresponde a las desventajas que presentan en el acceso al trabajo y al ingreso. Si bien las mujeres
actualmente estan mejor calificadas, tienen menos acceso al empleo, y cuando lo logran, perciben menor
ingreso respecto de los hombres.

Acoso sexual en espacios publicos

En 2016, el Poder Judicial hizo un reconocimiento a la tipificacion del acoso sexual en espacios publicos,
incluyendo un procedimiento que debe de ser incorporado por las instituciones y organizaciones del
sector, para darle el debido proceso a este acto de violencia que se expresa sobre todo hacia las mujeres.
Si bien dicha categorizacidn no existe tal cual en la normativa nacional, las conductas sefialadas en el
articulo 392, incisos 3, 4, 5, 6 y 8 del Cddigo Penal y que refieren a palabras o actos obscenos;
proposiciones irrespetuosas; tocamientos; exhibicionismo o miradas indiscretas, pueden ser constitutivas
de acoso sexual en espacios publicos; por tanto, debe tomarse la denuncia con el mayor detalle y ofrecer
a la persona denunciante toda la informacién necesaria para darle el trdmite legal procedente. En esa
misma linea, el 14 de noviembre de 2018 el INAMU vy la Fuerza Publica presentaron el Protocolo de
Intervencion Policial en la Atencidn de Casos de Acoso Sexual en Espacios Publicos o de Acceso Publico,
iniciativa con la cual el Estado se compromete a tomar “acciones efectivas para la proteccién, prevencién,
sancion y erradicacion de todas las manifestaciones de violencia contra las mujeres, de manera urgente y
articulada con medidas de otra naturaleza” (Ministerio de Seguridad Publica, 2018, p.6).

La relevancia de estos instrumentos para el abordaje del acoso callejero se sustenta, por ejemplo, en los
datos destacados por el INAMU relativos al acoso sexual en espacios publicos a partir de los datos de Ia
Encuesta Nacional de Juventudes del 2013, donde se conocié que personas entre 15 y 35 afios reportan
conductas definidas como acoso sexual en espacios publicos segun las siguientes tipificaciones: miradas
obscenas: 39.8%, gritos de vulgaridades: 45.7%, tocamientos en las calles o en el bus sin autorizacion:
23.5%.

Asimismo, la Escuela de Estadistica de la Universidad de Costa Rica reveld en 2015 que de las mujeres que
enfrentan acoso sexual en espacios publicos, un 25% ha cambiado alguno de sus habitos para no volver a
experimentar esa situacion, y de esa cifra un 4.2% no volvioé a utilizar el transporte publico, como medida
para evitar el acoso. En 2015 el acoso sexual en espacios publicos motivé 7.000 denuncias.

Licencias de conducir y accidentabilidad

Otros datos que aportan informacion para el analisis y cobran sentido para dimensionar el
ensanchamiento de las brechas en el sector transporte son los datos que aporta el Consejo de Seguridad
Vial mediante el sistema de datos con respecto a licencias segun tipo de vehiculo.

En 2017 se emitieron 23.252 licencias, de las cuales 16.010 se otorgaron a hombres y 7.242 a mujeres.
Llama la atencidn que el sistema de licencias ha venido experimentando una caida en su emisién dado
gue por ejemplo en el ano 2014 se entregaron 39.118 licencias, de las cuales 25.000 fueron para hombres
y 14.118 para mujeres, lo cual no guarda correlacion con el fuerte incremento de la flota vehicular privada.

A octubre de 2018, 1.524.466 de personas ostentan al menos un tipo de licencia en el pais. De estas,
1.077.196 son hombres y 444.270 son mujeres. Porcentualmente, las mujeres representan un 29.34% del
total de personas con licencia de conducir en el pais. Hay una diferencia sustantiva también en las licencias
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para conducir motocicleta, por ejemplo, en 2017, se entregaron 19.220 licencias de moto para hombres
mientras que para las mujeres fueron 2.656.

Con respecto a personas conductoras involucradas en accidentes con victimas, nuevamente los datos
reflejan una diferencia dramatica, pues en 2015 se reportaron 24.647 eventos provocados por hombres,
mientras que 6.892 fueron ocasionados por mujeres. El dato de personas fallecidas en sitio muestra un
comportamiento similar, con 396 hombres y 62 mujeres en 2017.

Acceso a participacion en operacidn de transporte publico y labores de control

Las brechas se evidencian de manera dramatica en cuanto a quienes ostentan concesiones de taxis,
prestacion de servicios especiales, y ocupacidon como policia de transito, segun la informacion del CTP que
se detalla a continuacion:

Tabla 4 Porcentajes de participacion de hombres y mujeres
en la operacion de transporte publico y en labores de regulacion y fiscalizacion

Concesiones de servicio de autobus® 9.9% 40.1%
Concesiones taxi aeropuerto 6.7% 93.3%
Concesiones taxi “rojo” 12.4% 87.6%
Ocupacion como policia de transito 6.2% 93.8%

Fuente: Elaboracion propia, 2018

Nétese que en todos los topicos se identifica una escasa participacion de las mujeres, siendo el mas alto
el de concesiones de “taxis rojos”, lo cual no necesariamente significa que sean mujeres las que operan
y administran estos servicios de taxi.

Los datos demuestran que tanto la operacion del transporte publico como las labores de control y
fiscalizacién del transporte en general (oficiales de transito) estan mayoritariamente en manos de
hombres.

5. Descripcion de las necesidades del grupo meta objetivo

La encuesta en linea arrojé datos que concuerdan con estudios realizados en otros paises en cuanto a que
las mujeres son las principales usuarias del transporte publico en modalidad bus, y que en dicho medio
experimentan situaciones de vulnerabilidad tanto en las unidades como en los espacios publicos
vinculados. Las usuarias participantes refirieron experiencias de acoso, tocamientos, invasiéon del espacio
por parte de los hombres, asi como incomodidades debido al espacio fisico que ofrecen los autobuses y
el tren, constatando la relevancia que tiene el abordaje del servicio de transporte desde la perspectiva de
género para la mejora sustancial de su prestacién y uso.

En ese sentido, debe senalarse que la infraestructura asociada también fue valorada como insegura y con
faltantes o deterioros (calles, aceras, paradas, terminales y en los trayectos que involucra moverse en
distintos medios). La infraestructura asociada al transporte -paradas, terminales, aceras y calles-, resulta
determinante para ofrecer condiciones de accesibilidad e inclusidon para las personas y a su vez,

 EI 50% de las concesiones de autobus estan otorgadas a personas juridicas, por lo que el dato del sexo no aplica no aplica en
estos casos.
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condiciona la movilidad de quienes la utilizan; esto tiene especial relevancia para las mujeres, dadas sus

necesidades diferenciadas en un contexto social que, si bien presenta avances, también conserva
condiciones amenazantes para su seguridad y su desplazamiento confortable.

En este sentido, el estudio permite poner de manifiesto la necesidad de “dignificar” los servicios de
transporte sobre todo hacia las mujeres, tanto en la calidad del servicio como en las condiciones de acceso
y seguridad, considerando ademas que los lugares mas concurridos muestran mayores eventos violentos
hacia las mujeres en el espacio publico, es en estos lugares donde la informacién e intervenciones de
campaias para la sensibilizacion han de ser priorizados en procura de prevenir, denunciar y atender el
acoso y otras formas de violencia contra las mujeres.

5.1 Principales hallazgos de la encuesta electrdnica
Medios de transporte mas utilizados

Para su desplazamiento, las mujeres recurren en mayor medida al uso de autobus, taxi “rojo” y tren como
medios de transporte publico. Por otra parte, como medios privados de mayor uso aparecen el Uber y el
carro particular. Asimismo, la caminata se reporta como una modalidad importante de desplazamiento
utilizada por las consultadas (49.2% frente al 47.6% reportado por los participantes). Cabe sefialar que
estos datos muestran coincidencias en relacion con los que obtuvo el estudio sobre movilidad y género
realizado por Mena & Soler (2014), en Espaiia, cuyos hallazgos muestran que las mujeres hacen mas de la
mitad de sus viajes a pie.

No obstante, debe sefialarse que la comparacidn entre la frecuencia de uso de los diversos medios de
desplazamiento reportada por hombres y mujeres en la encuesta no muestra diferencias sustanciales
entre ambos grupos, salvo en el caso de la bicicleta, donde el 15,2% de hombres y el 6,0% de las mujeres
consultadas reportan su uso. A su vez, una mayor proporcion de hombres utilizan esta forma de
desplazamiento para la recreacion.

Ese dato tiene relacién con patrones de crianza y roles de género asociados con el aprendizaje y uso de
dicho medio de transporte, asi como con la movilidad de cuido caracteristica de las mujeres, la cual limita
el uso de la bicicleta para la atencién de sus diversas tareas. Este hallazgo pone de manifiesto el reto para
la estimulacién de su uso por parte de las mujeres y con ello, potenciar la disponibilidad de alternativas y
oportunidades en la movilidad activa, considerando sus necesidades diferenciadas.

La siguiente grafica muestra el detalle de la informacién sobre los medios de transporte mas utilizados en
general y segin género:
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Fuente: Encuesta en linea, 2018

En cuanto al uso de vehiculo particular, la encuesta ofrece datos que resultan concordantes con la
informacion sobre tenencia de licencias de conducir, puesto que los hombres reportaron en un 87,9% su
uso, frente al 49,7% referido por las mujeres. Que las mujeres muestren un mayor uso de Uber tiene
relacion con las necesidades diferenciadas por género, puesto que sus patrones de movilidad son
complejos y requieren de flexibilidad y bajo costo. El escaso uso del taxi “rojo” también llama la atencién
pues se relaciona con condiciones de servicio y de costos del servicio.

Motivos de viaje segliin género

En motivos de uso en transporte colectivo se destaca que las mujeres utilizan el bus para realizar tramites
y mandados (77%), para realizar compras (47,8%) y para labores asociadas al cuido de personas (23,8%).
Notese también aqui la semejanza con los hallazgos de Mena & Soler (2014), quienes reportan que, en
Valencia, Espafia la movilidad de las mujeres tiene como razones prioritarias aquellas asociadas con su
doble jornada, refiriéndose a las labores domésticas y de cuido, y de trabajo remunerado. Asimismo, el
53,1% de las mujeres dicen que no tienen otra opcién para trasladarse.

Debe hacerse notar la diferencia segun género de casi 10 puntos porcentuales entre hombres y mujeres
qgue reportan el uso de bus o tren para desplazarse por motivos de estudio o de trabajo. Diferencia que
resulta inversa cuando el motivo es realizar compras; claramente, se trata de diferencias por condicion de
género. Tales diferencias se agudizan en el caso de razones de desplazamiento por cuido, donde la
diferencia es de poco mas de 14 puntos porcentuales.
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Bus o tren Entre quienes lo usan

En% Total

Para realizar tramites o mandados 715
Parair a trabajar o estudiar 68,9
Para realizar las compras 42,6
Para recreacion’ 41,1
Labores de cuido® 17,8
Base 265

Fuente: Encuesta en linea, 2018
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En cuanto a los motivos para usar taxi, Uber o porteadores, los hombres reportan un dato
significativamente diferente al de las mujeres: ellos indican utilizarlos para ir al trabajo o estudio en un
60.3%, frente a un 39,8% reportado por las mujeres para esa misma finalidad. En este grupo de medios
de transporte se mantienen diferencias por género pues las mujeres reportan en un 31,2% su uso para
labores de cuido frente al 18,6% reportado por los hombres.

Taxi Rojo, Uber, porteadores o servicio privado de transporte

Entre quienes lo usan

En %

Para realizar tramites o mandados

Pararealizar las compras

Para recreacion’

Parair a trabajar o estudiar

Labores de cuido?

Total

60,4

53,8

52,3

48,3

Base

Fuente: Encuesta en linea, 2018
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En relacidn con los motivos de uso del vehiculo particular, el contraste mas sensible continda ratificando
las diferencias por condicion de género, puesto que su uso para labores de cuido es reportado por el



MiTransporte 34

33,4% de los hombres y el 46,4% de las mujeres; para ir al trabajo o a estudiar, dichos grupos reportan su
uso en un 75,1% vy 65,6%, respectivamente. Los demas rubros no muestran diferencias significativas.

Al viajar en carro particular principalmente se valoran los aspectos de:

@L Comodidad alviajar78,8%
XMBYGF flexibilidad 70,3%

Seguridad y proteccion 53,7%

—_ Es ma3s rdpido y eficiente 53,7%

Base 75 Loz

Fuente: Encuesta en linea, 2018

Finalmente, cabe sefalar que existe un reconocimiento, acentuado en el caso de las mujeres, acerca de
las facilidades que otorga el vehiculo particular a personas con movilidad reducida, referido por el 25,8%
de las mujeres y el 12,1% de los hombres. Esta misma razén fue sefialada mayoritariamente por las
mujeres en cuanto al uso de UBER (28,2% frente al 10,7% de hombres). Esta informacién continlda
ratificando los patrones de movilidad de cuido de las mujeres, dindmica ampliamente desarrollada en el
estudio.

Desventajas segun tipo de transporte

Para el estudio de transporte y género en relacidén con el cambio climatico también es preciso analizar las
dificultadas o desventajas que para las personas consultadas representa el uso de vehiculo particular, el
autobdus, y el tren.

En ese sentido, las mujeres sefialan de manera significativa la agresividad y violencia por parte de quienes
conducen, en comparacién con lo indicado por los hombres (67,9% y 46,9%, respectivamente). Las demas
razones sefaladas se muestran en la imagen de la derecha.
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En el caso del autobus, la lentitud del desplazamiento ocupa el primer lugar. Es comprensible que se
trate de una desventaja sensiblemente mayor que la referida en el caso del vehiculo privado, pues
mientras que estos optan por rutas alternas, los autobuses obligatoriamente deben utilizar las vias
autorizadas para su traslado, vias que comparten con el resto de la flota automotor en carretera.

(7 Hombres  65,9%
Es lento [legar de un lugar a otro 72’7 O Mujeres  77,68*
No hay comodidad al viajar, falta
o Hombres 55,2%
de espacio, sobrecarga de pasajeros 60,7% Mujeres  64,7%%
E1 0/ Hombres  48,9%
Los horarios no se cumplen o son ineficientes 57’5 O Mujeres B3

0,
ﬁ :E No es fluido (por presas, huecos, interrupciones en la via) 50,4£
Qope ]
ﬁ Suciedady falta de higiene 47,74

o

[s)
Q No llega hasta mi lugar de destino 47,0£

Fuente: Encuesta en linea, 2018

Otras desventajas de dicho transporte se resefian en la figura de la derecha. Debe destacarse que para las

mujeres resulta especialmente significativo el espacio y los horarios, en correspondencia con sus patrones
de movilidad.

En dificultades y desventajas del tren las mujeres destacan que es inseguro (26,7% frente a un 17,7% de
los hombres), y nuevamente de manera mayoritaria en relacion con los hombres, sefialan que no es
accesible para personas con movilidad reducida (20,6% frente a 15,6% de los hombres. Otras dificultades

35
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gue pueden considerarse significativas son la no llegada del servicio al lugar de destino (65.8%), la lejania
de las paradas (34.2%), la incomodidad al viajar por sobrecarga de personas usuarias (33.6%), y su
deficitaria conectividad con otros transportes (29.4%).

Condiciones de riesgo para la movilidad en el espacio publico y transporte
Los riesgos reportados en cuanto al uso de transporte publico segin género se presentan en la siguiente
grafica:

B Total MHombres & Mujeres

Base joo 178 122

724 13 g4 7‘3,4 73

68,9 68,7
65,1 &
62,7 g sog bt
9 583
54,4 54,

474

4504 453 223

I I ] I I
Inseguridad en las Robo Frenazos, acelerones Asaltos (conamenaza Accidentesde trénsito Acoso sexual Inseguridad en el

paradas y trayectos o conduccidn oviolencia) medio de transporte

temerariapor parte
de choferes

Fuente: Encuesta en linea, 2018

Nétese que solamente en el caso del acoso sexual el porcentaje de menciones es inferior al 40% y que
corresponde a respuestas de hombres participantes. Ese dato debe llamar la atencién en cuanto a que
podria estar revelando un grado considerable de sensibilidad en relacién con la tematica por parte de esa
parte de la poblacién, que a su vez constituye un espacio de oportunidad para continuar sensibilizando
en prevencion, atencién y sancién del acoso sexual callejero.

En el caso de la inseguridad en las paradas y trayectos, se alcanza el porcentaje mas alto de menciones;
llama la atencién que dichas menciones son levemente menores en el caso de las mujeres. No obstante,
debe prestarse especial atencidn al tema de acoso sexual, donde ellas reportan una diferencia porcentual
de mas de 20% en relacidn con la manifestada por los hombres. Queda evidenciado que la mejora en
condiciones de seguridad en el espacio publico resulta crucial para incrementar el uso del transporte
colectivo, junto con la atencion de infraestructura y condiciones de espacio dentro de las unidades.

Resulta interesante que, a pesar de la mencién y relevancia del tema de acoso y tocamientos referidos
por las mujeres, pareciera no existir un reconocimiento y sensibilizacién acerca de los riesgos de su
ocurrencia asociados al hecho de ser mujer o ser hombre. Esto, con base en que un 48,7% reconoce que
si hay diferencias mientras que un 51,3% considera que no. Es importante sefialar que entre la poblacién
mas joven (el 65,1% de la poblacidén con 16 a 25 ailos) ocurre un mayor reconocimiento de esas diferencias
por condicidn de género. Por su parte, la opinién de que no hay diferencia en los riesgos aumenta en los
hombres de edades entre los 25 a 54 afos, incrementandose entre los de 55 0 mas (72,2%).
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En la siguiente grafica se muestran los porcentajes relacionados con la opinidn acerca de las razones por

las cuales las personas encuestadas consideran que si existe diferencia segin género en materia de riesgos
para ser victima de acoso sexual.

B Total B Hombres Mujeres
Base 143 79 64
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Fuente: Encuesta en linea, 2018

Debe destacarse que las mujeres sefialan de manera significativa que los hombres invaden su espacio y
tienen roces indebidos (11% frente a un 3,7% en el caso de los hombres). Nuevamente, en el caso de los
hombres, estas dos situaciones son mayoritariamente reconocidas por jévenes -16 a 34 afios-.

En las experiencias de riesgo referidas en la encuesta se destaca en primer lugar la inseguridad en las
paradas y trayectos (59,2% hombres, 63,2% mujeres). La inseguridad en el medio de transporte reporta
una diferencia significativa para las mujeres (55,7%) mientras que los hombres lo sefialan en 42,8%. El
acoso sexual también se reporta como una de las situaciones de riesgo significativa para las mujeres
(53,3% frente al 12,7% indicado por los hombres). El detalle se ofrece en la siguiente grafica:
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l 24
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Fuente: Encuesta en linea, 2018

Una situacion preocupante son los bajos niveles de denuncia ante situaciones de violencia o riesgo. Las
personas que han denunciado representan solo un 19,2% frente a un 80,8% que reporta no haberlo hecho.
No se establecieron diferencias significativas entre hombres y mujeres en este caso. La instancia ante la
gue mas se denuncian es a la empresa de transporte en un 89.9% de los casos, seguida por la Fuerza
Publica (16,2%) y el OlJ (10%).

El 79,1% reporta conocer que otras personas han sufrido situaciones de riesgo. De ese total, el 76,5% son
mujeres. Las situaciones de riesgo fueron reportadas en la siguiente frecuencia:

e Robos y asaltos: 64,9% y 58,9%, respectivamente

e Tocamientos y acoso sexual: 52,1% y 50,4%, respectivamente
e Inseguridad en paradas y trayectos: 44,5%

e Inseguridad en el medio de transporte: 43,2%

e Gritosy golpes: 39,7% y 32,3%, respectivamente

e Violacién sexual: 7,2%

Valga destacar que los casos de violacidén sexual son ampliamente mds conocidos por mujeres, y que la
inseguridad tanto en paradas o en trayectos, es reportada mayoritariamente por hombres.
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Algunas de las estrategias para evitar riesgos en el transporte publico utilizadas en su mayoria por las

mujeres, se indican en la siguiente grafica.

B Total m Hombres Mujeres
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miala parada celular durante el viaje

Fuente: Encuesta en linea, 2018
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Cabe sefialar que “leer un libro” o “ver el celular para evitar la interaccién o contacto visual” es la
estrategia mas utilizada entre las personas mds jévenes (de 16 a 25 y de 25 a 34 afios). Por otra parte, en
términos generales, las usuarias reportan como principales estrategias para evitar riesgos: viajar en grupo,
averiguar horarios y gestionar compaiiia en las paradas (evitar estar sola).

Mejoras en el servicio de transporte publico

En las condiciones para brindar un servicio adecuado para las mujeres y niiias, en los primeros lugares se sefialan

la capacitacion a choferes en servicio y buen trato, mecanismos de prevencién, denuncia y atencién del acoso, asi

como mas espacio para viajar.

Otros aspectos sefialados fueron la
necesidad de horarios especiales o
ajustados, donde las opiniones segln género
muestran el acento en el interés de parte de
las mujeres (30,7% en comparacion con el
21,0% de parte de los hombres), la
participacién de mujeres en la toma de
decisiones del sector (46,0%), mujeres
conductoras de unidades de transporte
(43,5%), y la existencia de terminales de
buses (40,6%).
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Otros datos destacables

e La peor nota en el transporte publico la obtuvo el servicio de taxi “rojo” (servicio de taxi oficial). Asi lo
vieron las personas encuestadas: es caro (86,2%), no hay amabilidad en el servicio (64,4%), estrés de
personas conductoras (54,5%).

e Este estudio no es la excepcién en cuanto a reconocer el tiempo que esta invirtiendo la poblacion en
traslados. Al traducir las horas en dias, son aproximadamente 27 dias al afio invertidos en
desplazamiento vial, especialmente en buses. En un dia tipico lo mas utilizado es el bus o tren, muy
por encima de los otros medios de transporte consultados. Estos medios son utilizados en mayor
proporcién por las personas mas joévenes. En un segundo nivel se ubican el carro particular y las
modalidades de Uber, taxi “rojo”, porteadores o transportes privados.

e Segun las personas encuestadas, el traslado total en bus o tren en un dia tipico toma en promedio casi
2 horas y media. En taxi rojo, Uber, porteador o servicio privado de transportes el promedio es de 1
hoya y 19 minutos, siendo un poco mas extenso el tiempo de uso entre las mujeres.

e En carro o moto el tiempo de desplazamiento promedio es de 1 hora 48 minutos, lo cual se mantiene
similar para ambos sexos.

e EI70,2% de las personas que utilizan el bus como el medio mas frecuente lo usan mas de 4 veces por
semana.

e EI75,4% de las personas que utilizan el carro particular como el medio mas frecuente lo usan mas de
4 veces por semana.

e El precio es una de las principales ventajas de los buses. Sin embargo, debe tomarse en cuenta que
las mujeres usuarias refieren su uso especialmente por carecer de otra opcidon mas favorable.

e La limitacion de las rutas y la falta de aseo también son aspectos reprochados a las unidades de
autobus.

e El precio y aspectos relacionados al servicio y trato ofrecido por los choferes son las principales
desventajas identificadas en el taxi rojo.

5.2 Principales hallazgos de las entrevistas

Pese a que la mayoria de las personas de instituciones publicas entrevistadas muestran tener nociones
acerca de la desigualdad y las diferencias en las condiciones de vida y de roles entre géneros, esto no
necesariamente se refleja en el quehacer de su trabajo cotidiano, es decir, no se ha incorporado como
una linea de trabajo de la mayoria de las instituciones; incluso, hay casos que claramente expresan que
género es materia de Recursos Humanos u otros departamentos administrativos. Aunque dentro del
sector ya se cuente con mujeres lideres destacadas y que estan apuntado a una serie de acciones y
proyecciones a seguir, la capacitacidn y sensibilizacion de género es uno de los vacios en el sector, como
se verd en el desarrollo de las siguientes secciones.

Participacion de mujeres en puestos no tradicionales en instituciones y organizaciones del sector
transporte

En la gobernanza del sector recrudece la disparidad. En esta area el sector se caracteriza por ser
tradicionalmente masculino. No obstante, se debe destacar que, aunque los puestos jerarquicos en el
sector son predominantemente masculinos, han existido y existen liderazgos de mujeres claves en el
gremio.
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En términos generales todavia el enfoque de género no ha permeado a las instituciones vinculadas al
transporte en el pais como para que sea una linea transversal de trabajo; en algunas instancias podria

verse incluido, pero de manera desarticulada y delegando en una persona, o bien en instancias como
recursos humanos o comisiones ad hoc dentro de la institucién.

En el proceso de entrevista, la mayoria de quienes representan instituciones y organizaciones consideran
gue existen avances en materia de igualdad entre hombres y mujeres. Sin embargo, conforme Ia
entrevista va profundizando en la vivencia a lo interno de la institucidén y en el ambito social general,
emerge el reconocimiento de que todavia queda mucho trabajo por hacer en cuanto al proceso de
igualdad y equidad.

Se entrevisté una funcionaria del MOPT, ex viceministra de transportes, quien actualmente se desempeiia
como asesora del ministro, y sefalé que efectivamente los puestos jerarquicos estdn ocupados en su
mayoria por hombres. Su planteamiento en la entrevista sugiere aglutinar liderazgos a nivel regional y
nacional para generar acciones estratégicas, participando activamente en la instancia internacional
Mujeres en Movimiento ("Women in Motion”), una iniciativa multinivel para la inclusién de diferentes
sectores y en el intercambio de conocimientos con otros paises.

A su vez, destacd que el MOPT prevé la generacién de una politica publica de movilidad que esté
transversalizada por el género. De hecho, desde la reflexién de trascender el tema de género enfocado
en las mujeres se pretende la incorporacion de otras condiciones como las que integran a la comunidad
LGTBIQ.

Otra figura clave tanto dentro del drea especifica de transporte como en el area de Cambio Climatico y
gue esta posicionando elementos claves de la agenda de género, es la Direccién de Cambio Climatico. Su
directora sefala que los espacios y puestos de poder son masculinos. Es desde esta Direccién que se estd
haciendo un esfuerzo de transversalizacion del enfoque de género en la Estrategia Nacional de Cambio
Climatico y el Plan de Descarbonizacién del Sector Transporte. Se reconoce que hay limitaciones todavia
a nivel técnico y de capacidades para lograrlo, pero se estd colocando como parte de la discusién y
elaboracién para las Contribuciones Nacionales en la Agenda de Cambio Climatico.

Es destacable también que la Presidencia Ejecutiva del INCOFER esta en la actualidad a cargo de una
mujer, tratandose de la Unica que ha desempefado el mas alto puesto jerarquico en esta institucion. Ella
analiza desde su quehacer cdmo el sector estd ocupado en su mayoria por hombres y que el sector
transporte representa un espacio muy cerrado para el ejercicio de liderazgos de mujeres. Recientemente
se logré que el instituto aporte a la campaiia “Mi triple compromiso” disefiada por el Gobierno Local de
Heredia y replicada por el INAMU en coordinacién con el INCOFER. Incorpora divulgacién de informacién
sobre el acoso sexual y la rotulacion de vagones del tren; se encuentran en etapa de preparacion de
mensajes en los tiquetes del pasaje.

En los sectores privados también se encontré mujeres en posiciones de liderazgo, tal es el caso de las
Direcciones Ejecutivas que representan las camaras de empresas de autobuses como CANATRANS vy
CANABUS. Por parte de las representantes se reconoce también que el espacio ha estado ocupado por
hombres y que poco a poco se ha abierto a la participacion de mujeres, aportan que las iniciativas en
género por parte del sector publico no llegan a permear al sector privado y que los proyectos en los que
han participado, en relacidon con el acoso en el transporte, han sido por iniciativa y propuesta del sector
privado. No obstante, existen ejemplos de iniciativas del sector publico como ha sido sefialado y se amplia
en la siguiente seccion.
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Segun informacion de CANATRANS, pocas mujeres se desempefian como choferes de autobus y algunos
otros puestos tradicionalmente considerados como masculinos incluyendo mecanicas, chequeadoras y
lavadoras de autobuses. Por ejemplo, esta organizacion aglutina el 70% de la flota de buses del pais y
contabiliza que, de 8.000 choferes, 10 son mujeres. Se reconoce que existe conciencia y apertura desde
camaras y empresas para la incorporacion de mujeres en los espacios sobre todo de operacion, donde
existe una opinidn generalizada de que la participacion de las mujeres marca una diferencia
sustancialmente positiva en el servicio al cliente. A pesar de que han comunicado por medio de la prensa
gue tienen especial interés en atraer a mujeres en estos puestos de trabajo, refieren que alin no consiguen
gue mas mujeres se acerquen a desempenar dichas ocupaciones (choferes, mecanicas, lavadoras,
chequeadoras, entre otras).

En el sector de taxis no se evidencian liderazgos femeninos, pues el nimero de lideres mujeres es escaso.
En tanto, en el sector de carga la participacién de mujeres es nula en puestos de liderazgo, toma de
decisiones y operacién. Asi lo confirma el Director Ejecutivo de CANATRAC, quien reconoce que este
sector no tiene participacion de mujeres a excepcién de cargos en puestos administrativos de la camara.
Asimismo, reconoce que el trabajo que involucra el transporte de carga implica jornadas extenuantes que
no invitan a participar a las mujeres, esto junto con el hecho de que, si el vehiculo de carga no se encuentra
en la GAM, no disponen de vehiculos de auxilio para cambios de llanta o problemas mecdnicos de las
unidades. Esto deja entrever la consideracién de que para las mujeres el cambio de llantas o atencién de
problemas mecanicos no es factible, mostrando parte de los retos por abordar en materia de igualdad y
equidad de género en el sector.

En el sector de Organizaciones de la Sociedad Civil (OSC) si bien prevalece un liderazgo privilegiadamente
masculino y poca reflexion al respecto, se evidencié también un crecimiento de la participacién de las
mujeres y liderazgos de mujeres en el campo sobre todo de la movilidad activa (en las reivindicaciones
sobre el uso de bicicleta y la reapropiacidn de los espacios publicos).

Finalmente, conviene sefialar que pese a todos los intentos por entrevistar a representantes de la
empresa UBER, no fue posible conseguir un espacio en el que se pudiera obtener la informacion acerca
de este sector emergente, pero con amplio alcance de personas usuarias de servicios de transporte en el
pais.

Experiencias de incorporacion del enfoque de género en el sector

Con base en la informacidon aportada por las personas entrevistadas se considera que la cantidad de
iniciativas con enfoque de género del sector presentan un estado incipiente. En total existen 16 proyectos
o iniciativas relacionados con género y ocho investigaciones que contribuyen en la integracién de la
perspectiva de género en el sector.

El detalle se ofrece en las siguientes tablas:

Tabla 5 Datos e investigacién de género y transporte (o movilidad) en el sector

Generacion de datos e informacion desagregada y con enfoque de género Institucion Aiio
1.Percepcién del Transporte Publico con enfoque de género GlZ 2018
2.Analisis de género del sector transporte en Costa Rica Glz 2018

3.Encuesta sobre sistemas de bicicletas publicas con datos desagregados por  Municipalidad de San José 2017
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sexo

4.Inclusidn de datos relacionados a condiciones de género para el uso del

ciclocarril de Montes de Oca

5.Plan Integral de Movilidad Urbana sostenible para el Area Metropolitana

de San José (PIMUS)

6.Factores de riesgo asociados al género en la conduccidn de acuerdo con las

percepciones de motociclistas varones jévenes en Costa Rica
7.Estadisticas desagregadas por sexo

8.Ciclovia y género

Fuente: Elaboracion propia con base en entrevistas, 2018.

Se destaca que, de los ocho estudios, tres son elaborados por entidades de cooperacién internacional,
dos por municipalidades, dos por instituciones publicas del sector y uno por una entidad académica.

Tabla 6 Instituciones y organizaciones liderando iniciativas y proyectos que son sensibles al género

Nombre del proyecto

1. Mujeres en movimiento (Women in Motion)

2. 5C Consejo Consultivo de Cambio Climatico,

3. Transversalizacidn del género en el Plan de Descarbonizacion
de Costa Rica.

4. Participacion del INAMU en Comité Técnico Interministerial de
Cambio Climatico

5. Ecovillas (en fase de elaboracidn, incluye movilidad y espacios

publicos seguros para las mujeres)

6. Empoderamiento de las mujeres a través del uso de la bicicleta:

Santa Ana en Cleta

7. Acoso en los espacios y transporte Publico (INCOFER,

CANATRANS)

8. Protocolo de Intervencidn Policial en la Atencidn de Casos de

acoso sexual en espacios publico o de acceso publico

9. Condiciones para el nuevo tren eléctrico sensibles al género

10. Facilitaron unidades para campafia anti acoso en los buses

11. Establecimiento de la Comision de género: capacitacién a

choferes y construccién de buenas practicas

12. Creacion de fuentes de trabajo

13. Elaboracion de proyecto “Botdn de Panico”

14. Participan de la iniciativa Proyecto Mujer en la Ingenieria

15. Campafia “Mi Triple compromiso” contra el acoso en el

Transporte Publico)

16. Cleteadas de mujeres

Fuente: Elaboracion propia, 2018

Numero
de
Iniciativa
1

Municipalidad de Montes de
Oca

BID

INS-COSEVI

COSEVI
UCR (Escuela Psicologia)

Institucién/organizacién

s
MOPT

DCC MINAE

PNUD

Municipalidad Santa Ana

INAMU

INCOFER

CANATRANS

Lanamme (UCR)

Municipalidad Heredia

Chicas en Cleta

2016

2017

2016

2016
2013

Aho

2018

2018

2018

2018

2018

2018

2018

ND

2017
2016
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Si bien dichas iniciativas no se encuentran articuladas entre si y se desconoce sus condiciones de
sostenibilidad en el tiempo, son también una muestra de que en los ultimos dos afios se han activado
diferentes formas de respuesta por parte de distintas entidades publicas y privadas.
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Si se analizan las tematicas de los proyectos e iniciativas, se identifica que casi un 30% corresponde a

gestidon de datos y en igual porcentaje a campaiias, tal como se identifica en la siguiente tabla:

Tabla 7 La distribucién de proyectos segln énfasis, en nimeros

Temas de los proyectos e iniciativas Cantidad Porcentaje
Liderazgos de las mujeres en el sector 3 12,5%
Transversalizacidn del género en politicas y programas 2 8,3%
Formacion Técnica/Capacitacidn y oportunidades econdmicas 2 8,3%
Campafias y acciones contra el Acoso 6 25,0%
Movilidad y Empoderamiento 3 12,5%
Datos desagregados e investigaciones 8 33.3%
Total 27 100%

Fuente: Elaboracion propia, 2018

La informacién cualitativa sobre estas iniciativas permite comprender que la tematica estd ganando
terreno en el pais. A continuacidn, casos concretos puestos en contexto:

En 2018, el INAMU replicod parcialmente una estrategia de comunicacion desarrollada por el Gobierno
Local de Heredia, para posicionar la problematica del acoso sexual en espacios publicos en sector
transporte -autobuses y tren-. Algunas de las acciones estan en proceso de desarrollo actualmente.
Alrededor de 5 millones de personas son usuarias mensuales en esas lineas.

También se desarrollaron acciones de campana en redes sociales, un protocolo de actuaciones vy
capacitaciéon de choferes en lineas priorizadas, una estrategia de comunicacién para posicionar la
problematica del acoso sexual en espacios publicos en sector transporte especificamente en trenes. Se
rotularon vagones y se dispuso informacion interna capacitacion personas maquinistas, cobradoras y
otras.

Otras acciones que se desarrollaron por parte del INAMU se concentraron en:

e Acompafar proceso de formulacidn proyectos de ley y protocolos
e Capacitacidn a personas funcionarias de la Fuerza Publica y de otras instituciones publicas
® Decreto y Directriz Presidencial de Declaratoria de Interés Prioritario la Violencia contra las Mujeres

Asimismo, se han realizado esfuerzos por incluir y acercar al INAMU desde los compromisos con la Agenda
de Cambio Climatico. Aunque todavia no estd integrado formalmente, el instituto fue invitado a participar
en el Comité Técnico Interministerial de Cambio Climatico.

La experiencia pionera en el disefio de campafias contra el acoso callejero es la denominada “Mi triple
compromiso”, la cual se desarrollé en el marco de un proyecto impulsado por la oficina de Igualdad,
Equidad y Género, del Gobierno Local de Heredia. Esta iniciativa se realizé en alianza con las empresas
autobuseras de la provincia para sensibilizar y capacitar a choferes de autobus sobre el acoso sexual en el
transporte publico, accediendo al 10% de todas las unidades de transporte y a mas de 100 choferes que
dan servicio en el cantén. Asimismo, se realizé una camparia publica de sensibilizacién sobre el tema. La
campaia logré que choferes y usuarias empezaran a hacer uso del servicio para la atencion en caso de
acoso o abuso sexual accediendo al apoyo de la oficina de Equidad, Igualdad y Género de la Municipalidad.
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Representd una inversidon de 20 millones de colones y de acuerdo con la funcionaria de dicha oficina, entre

los principales retos estuvo acceder al empresariado con una tematica que no habia tenido presencia
activa en la cotidianidad de su negocio.

Otra de las iniciativas a nivel cantonal en el ambito de género y movilidad fue desarrollada por parte de
Municipalidad de Santa Ana, con el proyecto Santa Ana en Cleta, el cual trabaja el empoderamiento de
las mujeres por medio del uso de la bicicleta. Consiste en la facilitacién de talleres para aprender a usar
bicicleta, asi como técnicas para el manejo eficiente y seguridad vial.

El proyecto ha capacitado a 150 mujeres en el 2018. Se propone superar la brecha de género debido a
gue las mujeres han tenido mayores limitaciones para el aprendizaje y uso de este medio de transporte,
se enfoca en la salud, la recuperacién de los espacios publicos, y contribuir con el desarrollo sostenible.
Se enfoca en el objetivo de Igualdad de Género y Ciudades y comunidades sostenibles (5y 11) de los ODS,
principalmente. La iniciativa de la Municipalidad de Santa Ana se han asentado en la aprobacidn politica
por parte del Concejo Municipal para darle contenido econédmico y sostenibilidad al proyecto.

Por parte de la Municipalidad de Montes de Oca en el disefio del ciclocarril (4,5 km) se tomé en cuenta el
criterio de mujeres ciclistas que expusieron las diversas formas de acoso que sufren y de ahi se generaron
acciones como la Politica Municipal contra el Acoso Callejero incluyendo una campaiia en el transporte
publico que ya se ha disefiado, pero no se ha dado su implementacién. La movilidad urbana se ha pensado
con enfoque de peatonizacidn para hacer una triangulacion en el circuito universitario desde la
Planificacién Urbana, esto se articula con la promocidn de la salud. Esto implica transformaciones conexas
no solo fisicas sino de temas sociales y apropiacidon del espacio publico. Esta iniciativa ha enfrentado
algunos contratiempos y oposicién a nivel politico dentro del Concejo Municipal, dado que no ha habido
consenso sobre la decision administrativa de llevar adelante este tipo de iniciativas.

Cabe destacar que en el nivel de gobiernos locales existe, en términos generales, un reconocimiento
mayor por parte de sus representantes sobre las brechas y situaciones de violencia que cotidianamente
viven las mujeres; en ese sentido, pese a que no se estén desarrollando proyectos especificos vinculados
al tema de género y transporte o movilidad, si los identifican como parte de las necesidades que deben
atender; particularmente este es el caso de las Municipalidad de San José y Curridabat.

Por su parte, CANATRANS esta iniciando la articulacién de una comisién de trabajo sobre género que
pueda ocuparse en la elaboracion de buenas practicas en la prestacién del servicio con enfoque de género.
Asi mismo facilitaron unidades para la implementacidén de una campafia contra el acoso en los buses
coordinada con el Gobierno Local de Heredia. Esta misma instancia esta desarrollando una iniciativa de
Bus Seguro con el Ministerio de Seguridad y Fuerza Publica, que podria incluir el enfoque de género para
contribuir a mejorar las condiciones de viajes de las mujeres por su vulnerabilidad a robos, acoso y
tocamientos. También estd generando a nivel privado las primeras discusiones y valoraciones para
desarrollar la idea, aun incipiente, para implementar “el botén de panico” que permita la denuncia y
atencién en situaciones de riesgo.

A nivel de Organizaciones de la Sociedad Civil no se tiene el tema incorporado con respecto a las demandas
especificas sobre género. Sin embargo, en 2016, el colectivo Chicas en Cleta, quienes realizan “cleteadas”
semanales para reivindicar su derecho a las vias y al espacio publico, se estd configurando como
agrupacion que podria tener incidencia en el sector del ciclismo, que tradicionalmente ha tenido
liderazgos masculinos con participacion de cada vez mas mujeres. En principio Chicas en Cleta se traté de
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un grupo en el que solo participaban mujeres, sin embargo, con el paso del tiempo se volvieron mixtas,
pero lideradas por mujeres.

A nivel de empresas y sector académico hay un reconocimiento de que existen vacios importantes y que
hasta el momento no se han incorporado medidas que permitan una mayor participacion de las mujeres
tanto en la organizacidn institucional.

Sin embargo, es posible identificar una practica relevante y estratégica que funciona en la Universidad de
Costa Rica, denominada “Proyecto Mujer en la Ingenieria” que proviene del gremio de ingenieras y
estudiantes de ingenieria, y en el cual desarrollan una serie de acciones que permiten estimular y retener
a las mujeres estudiantes en las distintas carreras de ingenieria, campo de conocimiento tradicionalmente
accedido por hombres.

Desagregacion de datos seglin género

Aunque se ha apreciado que existen investigaciones y algunos datos disponibles sensibles al género, en
materia de quejas, denuncias y atencion no existen datos desagregados. El CTP cuenta con un centro de
llamadas, sin embargo, no posee las herramientas tecnoldgicas y de andlisis de la informacién
desagregada por género. No obstante, el COSEVI si dispone de datos desagregados y disponibles en linea,
lo cual permitid extraer la informacidn para el analisis de aspectos relacionados a seguridad vial de las
mujeres. La informacién del CTP en cuanto denuncias de personas usuarias no esta accesible, sin embargo,
la informacién sobre concesionarias (de taxis, taxis del aeropuerto y servicios especiales), fueron
facilitadas para esta investigacién, mostrando avances en la gestién de datos diferenciados por género.

Previo al CTP, las empresas de transporte son las primeras depositarias de las quejas de las personas
usuarias. En este campo, CANATRANS afirma que seis de cada 10 quejas son presentadas por mujeres, al
ser estas las principales usuarias del transporte publico. Sin embargo, cuando la llegada de la queja se
genera desde el CTP, el sistema no ofrece la eficiencia necesaria solucionar agilmente la situacidén, debido
a que todas la quejas o resoluciones pasan por la Junta Directiva del CTP.

Por otro lado, también la ARESEP tiene un departamento dedicado a las quejas e informacion para las
personas usuarias y también la Defensoria de los Habitantes dispone de un mecanismo cuando se han
agotado los mecanismos anteriores.

Los hallazgos remiten a la necesidad de generar un repositorio de datos en este campo para que
realmente se pueda analizar y determinar como parte de la agenda nacional las necesidades de la
poblacidén usuaria de los distintos medios de transporte publico. Ademas, brindar mas informacién y
claridad a las personas usuarias en el proceso de establecer una queja, debido a que actualmente hay que
tres instancias recibiendo quejas puede resultar confuso para algunas personas.

Lejos de la transversalizacion de género y la descarbonizacién

Hay un reconocimiento por parte de representantes consultados, en cuanto a que aun no se ha
incorporado el enfoque de género o la transversalizacién en las instituciones y programas, en parte
porque no se tiene la capacidad técnica dentro de las instituciones publicas ni dentro de la
institucionalidad del INAMU para facilitarlo al sector transporte, lo cual plantea desafios para avanzar en
mecanismos de coordinacién y articulacion intersectorial.

Otro punto en el que hay vacios es en términos de la descarbonizacidn del sector o acciones atinentes en
relacion con el cambio climatico. No se logrd identificar acciones para la incentivar el uso del transporte
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publico y para desestimular el uso del transporte privado (excepto la restriccion vehicular en el area
central de San José), por el contrario, existe informacion que revela que mas personas abandonan el
transporte publico, y que el pais estd ante el reto de lograr que las empresas autobuseras operen con

tecnologias limpias, logren mayor rapidez, dispongan facilidades de pago en el servicio y desarrollen
mecanismos de informacidn tecnificados, agiles y transparentes.

Otro vacio que se sefala de manera importante es la falta de trabajo en el area del transporte no
motorizado. Sobre todo, en términos de estimularlo como una herramienta o facilidad para las mujeres.
A pequefia escala se estan desarrollando iniciativas, de manera aislada, por parte de gobiernos locales, y
especificamente a cargo de mujeres solamente se identifica el proyecto Santa Ana en Cleta; se espera que
para 2019 la Municipalidad de San José inicie el desarrollo del sistema de bicicletas publicas.

A nivel de la incursién del pais en el tema de tecnologia de bajas emisiones, no se ha contemplado aun la
insercidon de las mujeres en capacitacion técnica, de operaciéon y como usuarias. Esto representa un area
de gran potencial para desarrollar acciones que permitan innovar y abrir los espacios para que las mujeres
participen de manera activa en el cambio tecnolégico que debe de realizar el pais.

Con respecto al transporte de carga, particularmente estd experimentando una situacién desde 2008 que
afecta y provoca el desperdicio de combustible. Por instrucciones del Departamento de Ingenieria de
Transito existe la directriz de restriccidén vehicular para transporte de carga, la cual les limita transitar por
5 horas, sin embargo, el 60%, de la flota de carga es responsable de transportar productos perecederos,
por lo que durante esas horas los vehiculos se encuentran “qguemando” combustible (diesel) debido a que
deben mantenerse encendidos para mantener los productos sin cortar la cadena de frio.

Experiencias de género y transporte de otros paises

La mayoria de las personas representantes del sector conoce experiencias en otros paises, en cuanto a la
implementacién de medidas o acciones segregatorias que se han desarrollado para la proteccidén de la
integridad de las mujeres (buses o vagones exclusivos para mujeres). No obstante, si bien estas medidas
se han instaurado en casos de violencia exacerbada (violaciones sexuales en las unidades) conllevan
limitaciones y la preservacién de lineas divisorias entre los géneros que pueden generar otras violencias
y discriminaciones debido a que evitar la integracidon y limitar la libertad de las mujeres pueden no aportar
una solucién real a un problema estructural de violencia en las sociedades (Falu, 2018, Congreso de
Movilidad Urbana).

Otra de las medidas mencionadas son los servicios de taxis brindados por mujeres, iniciativas que
contribuyen a generar oportunidades y fortalecimiento de capacidades en el desempefio de este tipo de
puestos para las mujeres. En su mayoria, las experiencias recuperadas en las entrevistas son las mismas
gue se resefian en el Anexo | del informe.

Buenas practicas

El PNUD esta desarrollando ejemplos valiosos sobre la incorporacién e innovacion desde la perspectiva
de género. Actualmente, se encuentran en el desarrollo de un proyecto llamado Ecovillas, en coordinacion
con el INDER, en el que se integran varios temas, incluyendo la movilidad. El proyecto esta en su etapa de
disefio, pero se puede mencionar que toma en cuenta aspectos relacionados con la accesibilidad, espacios
seguros para las mujeres, acciones para prevenir la violencia, soluciones habitacionales sostenibles y rutas
de emergencia. Cabe destacar que en cada uno de los proyectos que implementa este organismo
internacional tiene marcadores internos con perspectiva de género.
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6. Analisis socioecondmico sobre la igualdad de género en el
pais, el sector y las organizaciones asociadas

Conclusiones generales

Queda en evidencia que se debe articular la agenda de género con el sector transporte en el pais. El sector
se encuentra ante las puertas de un proceso de modernizacion, que exige una transformacion que
permitiria la transversalizacién del enfoque de género.

Los datos recabados por la investigacion demuestran que es urgente la incorporacion de la perspectiva
de género y las necesidades de las mujeres para acompanfar el incremento de formas de transporte que
contribuyan a la mitigacion de impactos del cambio climatico y para el cumplimiento de los Objetivos del
Desarrollo Sostenible, sobre todo en sus énfasis de Igualdad de género y Ciudades y comunidades
sostenibles.

En general en el sector se manejan los términos relacionados a la desigualdad de género pero requiere de
un esfuerzo técnico y de sensibilizacién mayor para la incorporacién a todo nivel de las condiciones y las
necesidades de las mujeres y poblaciones mas vulnerables. Esto contribuiria a crear servicios y mejorar
los existentes adecuados a las diversas demandas de la poblacidn usuaria, con especial atencion de las
mujeres.

Se hace evidente también la necesidad de trabajar desde la mas alta jerarquia de los entes rectores,
en abrir los espacios a las mujeres para que los puestos de toma de decision, planificacién y operacién,
el sector paulatinamente sea mas paritario y que contemple otras perspectivas mas alla de las que han
prevalecido y que lamentablemente han invisibilizado las situaciones de las mujeres y poblaciones mas
vulnerables. El hecho de que existen areas o subsectores dentro del Sector Transporte en donde no
existe o es practicamente nula la participacion de las mujeres, hace indispensable este proceso.

Se requiere brindar especial atencién a generar avances en paridad en el sector de transporte de carga 'y
transporte publico (autobus, tren y taxi). Si bien, hay mujeres participando y trabajando, principalmente
en dareas administrativas, se debe de hacer un esfuerzo mayor y trascender a la inclusién de las mujeres
en la operacidn, asi como en la toma de decisiones.

Aunque existan argumentos a favor de seguir reproduciendo la division sexual del trabajo en el sector
transporte, la reflexién y poca experiencia que hay, exige revisar de manera profunda que los trabajos
gue histéricamente han sido asumidos por los hombres en este sector requieren mejorar sus condiciones
para que tanto mujeres como hombres los puedan desempefiar en condiciones dignas y en donde no se
ponga en riesgo la integridad fisica. Por ejemplo, adecuar jornadas a horas respetuosas de los derechos
laborales y mejorar (en los casos donde no existieran) medidas y equipos de apoyo para manejar, operar
o reparar un vehiculo de carga o de pasajeros. De esta forma, este tipo de trabajo no se convierte en una
tarea “imposible” de asumir por una mujery a la vez deja de ser un trabajo “extenuante” para un hombre.
Equiparar todos los puestos para que puedan ser ocupados por mujeres, supone reevaluarlos y
transformarlos.

Otra necesidad es generar procesos de sensibilizacidon y capacitacion a todo nivel en el sector para
incorporar el enfoque de género y que los aportes a la transversalizacién y el ejercicio cotidiano de la
busqueda de la igualdad, pueda marcar una diferencia. Una politica de género del sector transporte que
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permita la transversalizacion en las politicas sectoriales que se vayan a desarrollar (de movilidad, por
ejemplo) es clave para contribuir a este proceso de transformacion.

Se evidencié también la necesidad de espacios para fortalecer los liderazgos de las mujeres del sector.
Hay un reconocimiento del nivel de profesionalizacién con que las mujeres se han desempefiado, sin
embargo, todavia debe de trabajarse de manera mads focalizada en capacitar y generar las herramientas
para el ejercicio del liderazgo de las mujeres en los distintos campos del transporte y la movilidad.

Es necesaria una accién coordinada con todos los actores que integran el sector transporte
costarricense de tal manera que no exista duplicacion de esfuerzos y que mas bien se potencien las
capacidades de recopilar datos, informacion, analisis e investigacidn, la planificacién y la ejecucién de
acciones y planes de trabajo. Fue evidente a nivel de varias de las personas entrevistadas visibilizar que
se sefiala este traslape de esfuerzos a nivel de CTP y ARESEP. Esta ultima institucion ha venido participando
en las discusiones a nivel nacional y asumiendo otras funciones en cuanto pago electrénico, recepcién de
guejas, anadlisis y evaluacién de los servicios que generan confusidn en el sector en cuanto a su rol. Asi
mismo un CTP que no cuenta con los suficientes recursos para cumplir sus funciones, frente un
Intendencia de Transporte que excede sus funciones y presupuesto, gracias a los cdnones que cobra con
mayor holgura que el CTP.

Otro elemento importante de esta accidn coordinada es el esfuerzo que se debe hacer para el analisis y
atencion integral de las necesidades de las personas en el sector. Esto quiere decir, tomar en cuenta que
la condicion de género atraviesa todas las realidades de las personas, asi como las condiciones por edad,
diversidad sexual, etnia, discapacidades. Esto es uno de los aportes que el enfoque de género brinda para
un mejor abordaje de los servicios.

Los grandes desafios del sector para modernizarse, tales como sectorizacién, pago electrénico, generar
capacidades técnicas y tecnoldgicas para la movilidad sostenible; exigen un trabajo mancomunado y
esfuerzos multinivel que permitan mejorar los servicios y hacerlos eficientes para la poblacién y para la
sostenibilidad econdmica, pero sobre todo sensibles a las necesidades diferenciadas de poblaciones
vulnerables.

En cuanto a los desafios de género relacionados con personas usuarias, queda demostrado que la
movilidad del cuido, tal y como sucede en otras latitudes, merece especial atencién para solventar las
principales necesidades y falencias de los sistemas de transporte. Las mujeres destinan mas tiempo en
traslados para cumplir con todas las tareas que socialmente se le asignan, y los medios existentes no le
estan ofreciendo un entorno que cumpla a cabalidad con lo que necesita.

En el transporte publico las mujeres enfrentan inseguridad en los trayectos y en las unidades, ademas
estan experimentando acoso y tocamientos sin un adecuado nivel de informacion de las posibilidades de
denuncia y atencion. La necesidad de mejorar la infraestructura en términos de accesibilidad no solo en
los trayectos sino también en las unidades mismas, son temas que ocupan también la agenda de las
usuarias.

Es importante destacar si no se implementan medidas para revertir estas situaciones, se acentuaria la
tendencia a resolver las necesidades de movilidad con medios no colectivos; lo que su vez incrementa
sustancialmente la congestion vial general y la huella de carbono del sector transporte.

En sintesis, existe una correlacion entre el abordaje de las necesidades de movilidad de las mujeres, el
mejoramiento de los sistemas de transporte publico para que sean mas atractivos y funcionales para la
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poblacion (con el consecuente desestimulo del uso del transporte privado), la reduccién de la congestién
vial y la diminucion de la huella de carbono.

Transporte y movilidad sensible al género

Como resultado del andlisis de la informacién recabada desde las distintas fuentes, se identifican una serie
de temas estratégicos para el andlisis del sector, pero sobre todo para el abordaje que se recomienda para
promover un sistema de transporte y movilidad sensible al género. Dichos temas se visualizan en la
siguiente ilustracion:

Gobernanza,
politicas y
normativa

Fortaleci-miento

Movilidad libre de capacidades
de violencia y oportunidades
Transporte y para la equidad

movilidad
sensible al
género

Infraestructura
inclusiva y Gestion del
patrones de conocimiento
movilidad para la para la equidad
accién climatica

Gobernanza, politica publica y normativas:

La gobernanza involucra el trabajo coordinado, con canales de comunicacién efectivos que permitan
potenciar el trabajo y la no duplicacién de esfuerzos. En concreto se requiere desarrollar una integracién
de la rectoria del sector en las estructuras y comisiones de cardcter nacional que impulsan acciones y
politicas en materia de equidad, igualdad y de no violencia, esto no sélo como parte del proceso de aporte
gue el sector debe generar en relacidn con la equidad de género, sino también como parte del proceso
de aprendizaje conjunto que ambos sectores pueden retroalimentar.

Siendo asi, se sugiere entonces la inclusién de las instancias y unidades especializadas en género en los
distintos espacios de elaboracion de politicas, programas y proyectos del sector transporte. Esto ya ha
empezado a suceder con la inclusién del INAMU en el Comité técnico Interministerial de Cambio
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Climatico, en el que se encuentran en el camino de formalizar su participacién. Sin embargo, existen mas

instancias en las que puede darse la inclusidn, para generar las sinergias y conocimientos conjuntos que
todavia se encuentran en etapas muy incipientes.

También es importante en esta area la no duplicacién de esfuerzos institucionales debido a que se deben
maximizar los esfuerzos, recursos para la inclusiéon y el desarrollo de proyectos especificos que brinden
mejores condiciones a las mujeres y poblaciones vulnerables. Es por esto por lo que la coordinacion y
canales de comunicacion efectivos se vuelven fundamentales como parte de los roles que asuma cada
institucidn y organizacion del sector.

Se sugiere la elaboracidon de una Politica Publica de Género en el Sector Transporte, especifica y
transversalizada; que disponga de presupuesto e inversién especifica que permita una efectiva instalacién
de medidas que equilibren la situacién de desigualdad en el sector, ya que para superar las brechas en
primer lugar se pasa por el acto consciente y politico de destinar recursos para revertir o cambiar una
realidad que estd generando desigualdades y desequilibrios sociales.

La creacién de dicha politica es fundamental para el inicio de un proceso de trabajo en direccion a la
inclusion y la equidad. Si bien dentro del MOPT se estd visualizando la elaboracién de la Politica Publica
de Movilidad, ésta debera integrar el enfoque de género.

La perspectiva de género debe de transversalizar uno de los principales retos de Costa Rica que como se
ha venido reflexionando desde varias instituciones y actores se debe armonizar la ecuacién
infraestructura vial - transporte - ordenamiento territorial en una visién de desarrollo integral.

Fortalecimiento de capacidades y oportunidades para la equidad

Este dmbito contempla la capacitaciéon técnica en equidad de género para la generacién de experticia en
el sector y en la creacién de liderazgos de mujeres que permitan el equilibrio al interior del mismo.

Por otra parte, se pueden orientar Acciones Afirmativas, que contribuyan a equilibrar los vacios y
desbalances de género que han persistido a través del tiempo y que deben permitir a las mujeres tener
acceso a espacios de toma de decisidn, a puestos de trabajo en labores de planificacion, direccién,
operacion, la fiscalizacion y evaluacion.

La ruptura con las normas y roles impuestos, asi como la construccién de distintas formas de
relacionamiento y de poder entre los géneros empieza a dar pasos significativos cuando las mujeres
pueden asumir puestos que tradicionalmente han estado ocupados solo por hombres. En términos
generales los argumentos en contra a este tipo de propuestas indican que las mujeres no tienen la
formacion ni capacidades en el drea, por lo que se requieren esfuerzos especificos al respecto.

Es por esto que la estrategia también debe asegurar la creaciéon de capacidades, formacién técnica y
profesional necesaria y también en el ambito del ejercicio del liderazgo.

Al respecto se destaca la existencia de iniciativas que podrian vincularse con el sector transporte, tal como
la experiencia del INA en la incorporacidon intencionada de mujeres en carreras técnicas que
tradicionalmente han sido asumidas por hombres, o los esfuerzos de empresas de autobuses por capacitar
y reclutar mujeres choferes.

Si bien las condiciones para las mujeres han sido en gran medida adversas, laboralmente se valoran las
caracteristicas que contribuyen a mejorar el sistema de transporte. Desde un analisis de calidad, podria
mas bien percibirse como una ventaja la forma en que la mayoria de las mujeres asumen el trabajo y el
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desempefio en cualquier dmbito laboral. “Las mujeres también son agentes de cambio poderosos para
abordar Cambio climatico a escala. Son actores clave en la construccidon vy resiliencia comunitaria. Las

mujeres tienden a tomar decisiones sobre el uso de recursos e inversiones en el interés y bienestar de sus
hijos, familias y comunidades.” (PNUMA, 2016a; ONU Mujeres, 2015a).

La inclusién de las mujeres de manera activa en puestos de toma de decisién requiere reforzar procesos
de capacitacién en habilidades y liderazgo politico, asi como espacios de encuentro entre las mujeres del
sector para el disefio de estrategias y mecanismos de apoyo y colaboracién entre ellas y otros sectores
gue pueden aportar herramientas en un ambito tan incipiente como el del transporte.

Otro aspecto indispensable es promover la incursidon de las mujeres como operadoras de transporte de
carga, de autobuses y de taxi, lo cual supone estrategias de capacitacién y formacion diferenciadas. En el
tema especifico del servicio de taxi se puede disefiar una concesién especial para un servicio de mujeres
para mujeres que ha tenido mucho auge y mercado en otros paises.

Esto plantea el desafio de que paralelo a la incorporacidn de mujeres en estos oficios, debe trabajarse una
agenda de mejoramiento y dignificacion de sus condiciones laborales, que de paso beneficiaria a los
gremios en general.

Otro aspecto a tomar en cuenta es la inclusidon de las mujeres en el proceso de capacitacién técnica y
profesionalizacion en tecnologias bajas en emisiones.

Gestion del conocimiento para la equidad

El pais requiere hacer inversiones importantes en la recoleccion y desagregacion de datos del sector que
sean sensibles al género. Otro elemento fundamental es la adquisicién de habilidades y herramientas
tecnoldgicas por parte de las instituciones del sector para la recoleccién de datos.

Se debe trabajar en un repositorio centralizado de datos con varias secciones, una de ellas son los datos
asociados a quejas y denuncias que en este momento se encuentran dispersas en diferentes instituciones,
por ejemplo, en las empresas autobuseras, CTP, ARESEP y Defensoria. Ademas, se deberia incluir también
las que se hagan en OlJ y Fuerza publica o Policia municipal.

La inclusion de datos de movilidad sensibles al género por parte del INEC, en el censo o en la encuesta de
hogares, son esfuerzos necesarios para una recoleccién y analisis de informacién que evalle a escala
nacional las condiciones de género en los patrones de movilidad y permita hacer cambios y mejoras
estructurales y significativos en los servicios e infraestructura orientada a cumplir con la agenda
climatica.

Infraestructura inclusiva y patrones de movilidad para la accidn climatica

Existe una desigualdad en el uso del espacio desde el momento en que se pretende neutralizar a las
personas y no verlas desde su dimensidon como mujeres, como hombres, como parte de la comunidad
LGTBIQ. Desde el género o desde distintas condiciones (edad, etnia, nivel de ingresos, con discapacidades)
se tienen necesidades especificas en infraestructura, pero también se tienen diferentes patrones de
movilidad. En el momento en que se invisibilizan que existen diferentes patrones de movimiento esto
afecta negativamente a las mujeres y la forma en que pueden moverse en las comunidades y las ciudades.

Para Ana Falu (2018) en los patrones de movilidad de las mujeres lo que mas se valora debido a la
complejidad de sus trayectos es la flexibilidad, la iluminacion y el espacio en si mismo, por la gran cantidad
de bultos y personas dependientes con las que transitan. Mientras que para los hombres lo mas valorado
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en sus patrones de movilidad (que en general involucran trayectos simples y repetitivos para el estudio o
el trabajo) es la velocidad.

El mejoramiento de las condiciones en que se brindan los servicios de transporte y la infraestructura
asociada a las mujeres, debe considerar otras condiciones de personas con necesidades especiales o
vulnerables, por lo que es importante que se desarrollen las inversiones necesarias que sean inclusivas y
accesibles, pero esto involucra también tener los conocimientos, los datos adecuados y la tecnologia de
punta para disefiar, planificar y ejecutar infraestructura inclusiva que genere patrones de movilidad para
la reduccién de emisiones.

Esta misma autora sefala puntualmente el tipo de informacidon necesaria a tomar en cuenta a la hora de
valorar los patrones de movilidad sensibles al género. Por ejemplo, se debe conocer la cadena de cuidados
y responsabilidades para saber de rutas, frecuencias, cantidad de viajes y tiempo de desplazamientos
(espacio/tiempo), costos de los desplazamientos (espacio/tiempo/costo), seguridad, violencias y acoso
(espacio/tiempo/costo/seguridad). En cuanto al equipamiento del transporte se requiere considerar
disefio, comodidades, coches, personas menores, personas con discapacidades, bultos (espacio-tiempo-
costo-seguridad-disefio).

La ejecucidon de estas medidas aspira a convertirse en atractores de uso del transporte publico y de
transporte no motorizado, lo que puede generar una contabilizacion de reduccién de emisiones
importantes para la transformacion del esquema de movilidad que en este momento se encuentra
inclinado hacia el transporte individualizado motorizado.

Todos los caminos enfocados en mejoras, calidad y mitigacién conducen a volcar esfuerzos y energia en
estos aspectos, dirigidos a la poblacion en general, pero con acentos especificos dirigidos hacia las
mujeres.

Transformar el transporte publico en una alternativa competitiva, pasa por considerar aspectos en los que
actualmente ya se esta trabajando por parte del ente rector dentro del proyecto de Modernizacién del
Transporte Publico, que contempla el pago electrénico, datos abiertos, digitalizacion de informacion.

A eso se suma con fuerza una evidente demanda de uso y acceso a medios que puedan ser utilizados con
aplicaciones tecnoldgicas que informen, sean eficientes e inclusive que permitan una calificacién del
servicio. En opinidon de algunos representantes inclusive deberia de permitir escoger si quien le brinda un
servicio es un hombre o una mujer.

Las condiciones de vida de las mujeres y poblaciones vulnerables en general pueden verse con limites en
el uso del espacio publico. El uso de transporte no motorizado tiene estrecha relacién con el uso de los
espacios publicos y las vias, también estd relacionado con el aprendizaje ludico y placentero en el uso
espacios libres. Para muchas mujeres, personas con discapacidades y diversos sexualmente estos espacios
pueden convertirse en la experimentacién de distintos niveles de acoso, violencia e inseguridad, por lo
gue hay que dirigir acciones contundentes a estimular y facilitar estos medios.

Observar y homologar esfuerzos que realizan de manera auténoma los gobiernos locales es necesario
para incorporar dentro de una estrategia nacional que contemple y empodere a las mujeres, les facilite
infraestructura ciclista y caminable. Aportar seguridad a esos espacios en cuanto iluminacion, vigilancia y
gue sean lugares que permitan la cohesidn y la integracion de las poblaciones y comunidades cercanas.

Una politica clara de desestimulo de uso del vehiculo particular individualizado, debe incentivarse con la
utilizacion de formas y tecnologias colaborativas.
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Otra medida a considerar consiste en asegurar el acceso y manejo por parte de las mujeres, de tecnologias

bajas en emisiones, para lo cual se requiere facilitar formas de pago accesibles y adaptadas al menor poder
adquisitivo que por diferencias salariales y de oportunidades sufren las mujeres.

Movilidad libre de violencia

Se debe partir de que las mujeres tienen derecho a una vida libre de violencia, sin embargo, en los espacios
publicos y en el transporte las mujeres viven muchos tipos de violencias. La primera de ellas es la omisién
de no considerar sus condiciones diferenciadas de los hombres y tener que ajustarse a incomodidades y
pocas alternativas para trasladarse. Desarrollar acciones en contra de las violencias hacia las mujeres,
requiere esfuerzos coordinados de manera multinivel y multiactores.

Si bien en el sector transporte se han desarrollado mds experiencias para combatir el acoso sexual, una
de las limitaciones no solo a nivel nacional sino también a nivel de otros paises, es considerar que el acoso
es el principal problema que viven las mujeres en el transporte publico, restando importancia a otras
reivindicaciones o niveles de trabajo en cuanto a oportunidades para el liderazgo, la toma de decisiones
y la infraestructura, entre otros.

Algo que se debe de tomar en cuenta son los diferentes tipos de violencias que viven las mujeres en el
transporte publico, el transporte privado, la infraestructura e instituciones asociadas. Es decir, no solo se
vive acoso sexual en los trayectos y el transporte publico, otra cara de la violencia hacia las mujeres es
cuando éstas asumen conducir un medio de transporte, ya sea automovil, motocicleta, bicicleta, taxi o
autobus. Cualquiera de éstos genera violencias que apuntan hacia la capacidad de la mujer de manejar
un medio, el menosprecio permanente por las habilidades de las mujeres en la carretera. Si bien la
realidad muestra en estadisticas cdmo los hombres son quienes estan experimentando la mayor cantidad
de siniestros viales tanto fatales como de mediana y baja intensidad, las mujeres también experimentan
estas otras formas de violencias.

Se debe empezar por escuchar a las mujeres para estructurar las soluciones a las diferentes formas de
violencia que viven en las calles y en los diferentes medios de transporte.

Los datos nos demuestran que la mayoria de las personas no estan denunciando las situaciones de
violencia que experimentan en el transporte. La decisidon de no denunciar se puede relacionar con que no
se encuentra informacidn disponible acerca de cdmo denunciar e incluso y mas grave aun, como lo
evidencia Fali (2018, p 26) las mujeres no confian en las autoridades debido a la resolucién o
revictimizacidn que puedan sufrir a la hora de realizar este tipo de denuncias.

Recientemente, en octubre del 2018 se publicé el “Protocolo de Intervencién policial en la atencion de
casos de acoso sexual en espacios publicos o de acceso publico”. Es importante velar por su
implementacién y darle seguimiento. Asi mismo se debe trabajar sobre las barreras culturales que se
enfrentan al reconocer las violencias que viven cotidianamente las mujeres en los espacios publicos y en
el transporte. Hay que considerar que mayoritariamente los acosadores son hombres que ejercen este
tipo de comportamiento en ambientes privados y publicos, que es un acto delictivo, que incluye una
variedad de comportamientos que van desde molestias verbales y fisicas hasta serios abusos sexuales.
(Falu, 2018)

La Prevencidn y atencidn de la violencia también se ha desarrollado en varios paises y ha sido el foco de
atencién dadas las condiciones extremas de acoso y violencia que pueden experimentar las mujeres en
los espacios publicos asociados al transporte y a los servicios de transporte.
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Un factor a tomar en cuenta es la accién permanente para construir una Movilidad libre de violencia, la
cual consiste en abordar desde la Educacion y la Comunicacién estos temas para que las sociedades estén

informadas de manera correcta y asi sea sensible y consciente a las propuestas que aspiran a hacer
cambios para la inclusion y la accesibilidad de los géneros en los medios de transporte.

7. Sensibilidad de género e igualdad de oportunidades en las
organizaciones asociadas

La sensibilidad e igualdad de oportunidades son elementos que forman parte de un proceso que se puede
desarrollar a nivel institucional en beneficio de las mismas personas funcionarias, asi mismo de las
personas usuarias del servicio que ofrecen, y en términos generales, de la sociedad costarricense. La
sensibilidad de género no debe representar una tarea adicional en el quehacer de cada organismo, sino
gue el pais debe transitar hacia una comprensidn de la sensibilidad de género como herramienta para
alcanzar estados de convivencia respetuosos de las necesidades diferenciadas de quienes conforman una
sociedad. Para alcanzar el respeto de las diversidades, es preciso reconocerlas y valorarlas. A partir de
este proceso transformador, serd posible integrar la perspectiva de género en el disefio, la planificacion,
la gestion y evaluacidn de iniciativas que afectan a los colectivos sociales.

Como ha sido constatado, las instituciones que intervienen en el sector transporte no logran incorporar,
por diversas causas, el enfoque de género en su quehacer de forma transversal. En varias instituciones se
concibe el tema como un apéndice o como una tarea complementaria a cargo de un equipo en particular.
Incluso, instituciones como gobiernos locales han manifestado el debilitamiento progresivo de las oficinas
a cargo de temas de género y desarrollo social.

La experiencia de gestionar acercamientos con las personas informantes seleccionadas puso de
manifiesto que las instancias de caracter ejecutor remitieron al equipo consultor a las oficinas de temas
sociales, pues encontraban el tema de género como algo ajeno a sus funciones cotidianas. Por otra parte,
la forma en que funcionan y operan las instituciones que son directamente responsables del sector
transporte han estado desvinculadas organicamente de las estructuras e instituciones que histéricamente
vienen trabajando el enfoque de género y la defensa de los derechos de las mujeres.

Para generar incidencia en la incorporacion de género, resulta crucial la integracién de instituciones y
organizaciones que forman parte del sistema de transporte en estas instancias -por ejemplo, en el Sistema
Nacional para la Atencién y Prevencién de la Violencia contra las Mujeres y VIF, Ley 8688- para generar
cambios trascendentales en materia de género.

Asi mismo, la integracién del INAMU en instancias en las que pueda aportar y contribuir a la integracion
del enfoque y su transversalizacion. Un buen ejemplo es la integracién del INAMU en el Comité Técnico
Interministerial sobre Cambio Climatico, donde si bien estd pendiente la adecuacién legal para que
participe plenamente, ya se le invitd, mientras ocurre la formalizacion de su incorporacion.

En el dmbito concreto de las politicas para eliminar la inequidad, desigualdad y discriminacion de género,
Costa Rica posee dos instrumentos que pueden y deben permear a todo el sistema institucional, que son
la PIEG y la PLANOQVI. El esfuerzo que debe hacerse es que no se dupliquen los roles de las instituciones
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en cuanto a areas de servicio a la poblacidén usuaria del transporte para de esta manera robustecer la
calidad de servicios y no atomizar esfuerzo ni aislar iniciativas.

8. Experiencia de género necesaria para la implementacion y
recomendaciones para el proyecto MiTransporte

Si bien existe una politica global por parte de la GIZ en cuanto al enfoque de género, se debe de trabajar
en la capacitacion de su personal para profundizar en el analisis y lograr plasmar el enfoque de género
dentro de las actividades implementadas por el proyecto MiTransporte.

La existencia de un punto focal de género, que posee formacion especializada y responsabilidad para
promover la equidad de género es fundamental para maximizar los esfuerzos y servir de estimulo e
impulso en otras areas. Sin embargo, se podria sugerir que le destine un porcentaje mayor de tiempo para
lograr la inclusion de la transversalidad o enfoque de género (mds del 10 % que se destina actualmente).

La transversalizacidon de la perspectiva de género en la cultura organizacional (interna) es un apartado
clave de la consultoria, ya que explica la importancia de la asignacion de presupuestos especificos. En
seguida, se abordan dos aspectos procedimentales importantes: la visibilidad -comunicacion y datos
desagregados- y la capacitacion; para finalmente llegar a la inclusién de la perspectiva de género en los
programas y proyectos (ambito externo).

En cuanto a las acciones que desarrolla MiTransporte hacia afuera, es importante enfatizar que la
profundidad del trabajo que se establece con instituciones y organizaciones socias (que incluyen
diferentes capacitaciones y momentos de dinamicas conjuntas de trabajo), facilitay permite un abordaje
de la transversalizacidon de género o al menos la inclusion de la perspectiva en las multiples actividades,
esto con el debido acompanamiento experto de las instituciones como el INAMU u otros actores
cooperantes que tienen el “Know how” (expertiz) para la inclusién en los procesos de trabajo planteados.

Otra oportunidad para la inclusion del enfoque de género es que los contratos de los distintos proyectos
gue desarrolla MiTransporte puedan desarrollar cldusulas especificas que apunten a la paridad en los
equipos de trabajo, en las poblaciones participantes y beneficiarias, asi como algunas acciones afirmativas
especificas segun el campo de accién del proyecto. Otro aspecto importante es que los datos que genere
cada accion puedan incluir informacién desagregada por sexo e idealmente, niveles de analisis sobre las
situaciones y necesidades especificas de las mujeres y poblaciones vulnerables.

El equipo de trabajo del proyecto MiTransporte debera contar con los conocimientos y herramientas
necesarias para impulsar estrategias de formacion/sensibilizacion para transversar la equidad de género
en el sector transporte, para jerarcas desde el mas alto nivel y personas técnicas a cargo de temas
especificos, asi como incorporar el aprendizaje en sus instituciones. Esto puede gestionarse en asocio con
las agencias de cooperacidn que ya tienen incorporados sus puntos focales (GIZ, PNUD, Cooperacién UE
y BID), cuentan con politicas de género y han instrumentado herramientas y metodologias para la
incorporacion del enfoque de género en la prestacion de los servicios-

A manera puntualizar y priorizar acciones con las que el proyecto MiTransporte puede contribuir en la
incorporacion de la perspectiva de género se sugiere lo siguiente:

1. Aumentar el tiempo dedicado por el punto focal de género al menos en un 25% para que pueda
observar, analizar y sugerir que las acciones de MiTransporte tengan enfoque y sensibilidad al
género, por ejemplo, asegurar tanto dentro de las personas facilitadoras como participantes en
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las actividades una participacion paritaria y que para el desarrollo de actividades se tome en
cuenta las realidades de la poblacion a partir del analisis sensible al género (como en las
actividades de disefio participativo)

Asegurar que los contratos incluyan la perspectiva de género dentro de sus resultados o analisis
esperados.

Dentro de las acciones o actividades concernientes a Transporte publico y disefos participativos
se tome en cuenta metodoldgicamente la incorporacién de condiciones y patrones de movilidad
del cuido de las mujeres.

Que el apoyo a los planes de accidn y de infraestructura a las municipalidades para el transporte
no motorizado contemplen especificamente acciones para la inclusidn y participacion de mujeres
y nifas, segun sus necesidades.

Desarrollo de una campafia para convivencia pacifica en las calles y la promocién del transporte
publico que contemple informacidn y sensibilizacidon sobre el acoso, uso adecuado, respetuoso y
equitativo del espacio.

Desarrollar un proceso de incorporacidon de los resultados con el Sector de Transporte de la
encuesta de Transporte Publico con perspectiva de género y la presente investigacidon, Andlisis de
Género del Sector Transporte en Costa Rica, en coordinacién con el MOPT.

Contribuciones para la transversalizacion de género en el Plan Operativo del proyecto Mitransporte

Out GEIIEETR Actividad o sub actividad agregando enfoque .
put o.SPb BT Metas complementarias
actividad
Desarrollo de un concepto de formacidn con
elementos técnicos (transporte sostenible,
MRYV, financiamiento) y metodoldgicos
(mediacién, moderacidn, gestion de Implementacion e inclusion transversal de la
1.1 conflictos, formulacion de proyectos, gestion | perspectiva de género en las iniciativas que se
y seguimiento, inclusién y transversalizacion desarrollen a partir de esta capacitacion.
del género etc.) clave, en funcidn de las
necesidades del personal de MOPT, MINAE y
otras instituciones relevantes
Las personas por capacitar tengan una proporcién
balanceada entre hombres y mujeres.
1.2 No hay cambios
1 Inclusion de las necesidades de las mujeres
especificas dentro del sector transporte
Fortalecimiento de la cooperacién
interministerial, incluyendo al Consejo de
1.3 transporte publico-CTP, MINAE, MOPT, No hay ajustes
MIVAH, Hacienda, MIDEPLAN e INAMU
Asesoria en herramientas concretas para Herramientas disefiadas para investigacidn sobre
mejorar el transporte publico en Costa Rica, patrones de movilidad diferenciados por género
17 tales como planificacion de redes, gestion de
' datos, sistema tarifario y protocolos de Indicadores de calidad diferenciados por necesidad
mejora en la calidad, patrones de movilidad de género, accesibilidad, edad, entre otros.
diferenciados por género (movilidad del
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Out GEIILEL Actividad o sub actividad agregando enfoque .
o sub , Metas complementarias
put | ividad de género
cuido), prevencion y atencién de la violencia Protocolos de actuacidn en casos de violencia y
por condicion de género. acoso hacia las mujeres (y otras personas con
condiciones de vulnerabilidad) implementados.
Medios de denuncia y activacién de mecanismos de
proteccidn que permitan a las mujeres y personas
afectadas para hacer efectivos sus derechos,
implementados.
Estrategias de participacion e incorporacion de mas
mujeres en la toma de decisiones, puestos técnicos y
puestos operativos dentro del sector ejecutadas.
Enfoque de género en la elaboracién del Plan
Asesoria organizacional del MOPT y apoyo en Estratégico de Desartollo Sectorial (Participacion de
g . expertas (colaboracién del INAMU y/o expertas de
1.10 la formulacion de. un plan es'.cré’Feglco de Cooperacidn) transversalizado.
desarrollo sectorial con sensibilidad de . (L o
. Capacidad técnica institucional en transversalizacion
género. . )
del enfoque de género mejorada.
Capacidades técnicas y tecnoldgicas para la
generacion de datos y de bases de datos
desagregadas por género para su analisis,
fortalecidas.
Enfoque de género dentro del Plan Estratégico
Institucional del CTP (Participacion de expertas del
INAMU y/o expertas de Cooperacién)
Subactividad transversalizado.
Brindar asesoria al CTP en la formulacidn del Capacidades técnicas institucionales en
1.10 Plan Estratégico Institucional considerando transversalizacion del enfoque de género
enfoque de género. fortalecidas.
Capacidades tecnoldgicas de bases de datos
desagregadas por género para su analisis
potenciadas.
Subactividad
Convocar a personas involucradas y acordar
objetivos y actividades especificas bajo el
propdsito de generar cambios en demanda de
transporte y modos, con sensibilidad de
21 género, segun demandas y experiencia de los | Variables de género dentro de la generacidn de
actores involucrados con criterios de calidad, | cambios proyectados incorporadas.
confort, seguridad, iluminacion, mecanismos
de prevencion, denuncia y atencidn de acoso
y violencia contra las mujeres, adecuacion de
2 condiciones de infraestructura asociada para
la movilidad del cuido.
Asesoria en la implementacion de medidas o .
piloto para mejorar el tréfico de personas Capauta_clones a mUerres en el desarrollo de p!anes
usuarias o de mercancias en San José, en y operacion de .manejo de carga ”rbaf‘at manejo de
cooperacion con el sector privado y los persc?n’as vsuarias, que c'o'ntemr.JIen distintas
2.3 condiciones de vulnerabilidad ejecutadas.

municipios (plan de manejo de carga urbana,
alianzas de desarrollo integrado, alianzas
estratégicas) con sensibilidad de género.

Incremento de mujeres en la operacion de
transporte de carga urbana y transporte de
pasajeros tanto en autobuses como taxis.
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Actividad o] ..
Out Actividad o sub actividad agregando enfoque .
t o sub de géner Metas complementarias
pu actividad € genero
No hay ajustes dado que esta actividad
explicitamente tiene contemplado que los , . o
S . Categorias de trabajo para la transversalizacion del
procesos de participacion sean sensibles al . . .
, . género, basados en directrices GIZ, GCF y resultados
género estos pueden aspirar a permeary - . S
2.4 . . de encuesta telefdnica e investigacion del sector
transversalizar los proyectos vinculados o disefiadas
proyectados a desarrollarse a las actividades : .
(2.1) INAMU y Cooperantes integrados
Subactividad . . .
-, . Perspectiva de género incorporada en el programa y
Elaboracidn de programa y contenido de . o
e . L contenido de la capacitacion
capacitacion dirigido a equipos técnicos , C .
. L Metodologias participativas incluidas en el plan
municipales y actores claves: disefio de .
. ., formativo.
2.5 infraestructura y promocidn del transporte no B . . .
. ) Diagnésticos para la inclusion de las necesidades de
motorizado, considerando patronesy . . o
. s . ) las mujeres y poblaciones vulnerables en el disefio y
necesidades de movilidad diferenciadas por ., . .
) . ., promocidn de transporte no motorizado realizados.
género y el impacto de su atencién en la
apropiacion y cuido del espacio publico.
Participacidn paritaria de mujeres y hombres en las
- capacitaciones.
Subactividad P N .
-, Participacidn de los Departamentos de Género (u
2.5 Implementacién del programa de . . .
s I~ . oficinas de la Mujer), representantes de la Comision
capacitacion con sensibilidad de género o , o
de la Condicion de Género en las capacitaciones.
Subactividad
Disefio participativo de planes piloto de
infraestructura en municipalidades Participacidn de las mujeres de organizaciones
2.5 seleccionadas - hacer planificacién territorial comunales y la incorporacion de sus necesidades y
con guia GIZ a escala barrial asegurando que de las poblaciones vulnerables en los procesos.
incluya el analisis de condiciones de vida de
las mujeres y poblaciones vulnerables.
Participacidn de las mujeres de organizaciones
Subactividad comunales y la incorporacion de sus necesidades y
Disefio participativo de planes piloto de las poblaciones vulnerables en los procesos.
comunicacion - campafias en municipalidades | Todos los productos derivados de las campaias
2.5 seleccionadas - hacer planificacién territorial utilizan lenguaje inclusivo.
con guia GIZ a escala barrial asegurando que Materiales y casos usan imagenes positivas y
incluya el andlisis de condiciones de vida de modelos positivos con respecto a feminidades,
las mujeres y poblaciones vulnerables. masculinidades y poblacién sexualmente diversa de
los géneros.
Subactividad
Apoyo en la construccién de herramientas
para la ejecucion de intervenciones y obras. Los productos generados incorporan la perspectiva
2.5 (Regulaciones, carteles de licitacion, plan de géneroy las necesidades de las mujeresy la

anual) incorporando el enfoque de género en
los productos esperados, las metas y en los
documentos de licitacion.

poblacién vulnerable.
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Actividad o] ..
Out Actividad o sub actividad agregando enfoque .
t o sub de géner Metas complementarias
pu actividad € genero
Intervenciones ejecutadas en los sitios identificados
Subactividad como de riesgo para mujeres y poblaciones
Sistema de Informacidn Geografica de vulnerables (iluminacién, podas, entre otros)

2.5 movilidad integrado en el SNIT considerando Medidas de prevencion y atencién de acoso sexual
mejoras en cuanto a seguridad y accesibilidad | en los espacios y transporte publicos en los sitios de
en zonas identificadas como de riesgo. mayor densidad y circulacion de personas,

incorporadas.
Subactividad
Difusidn de buenas practicas y lecciones . " .
. . o Ejemplos de buenas practicas que incluyan la
aprendidas, incluyendo transversalizacion de o B s
. - . transversalizacidon de género y accesibilidad
2.5 género, accesibilidad de las mujeres y . .
. . L difundidos.
poblaciones vulnerables a espacios publicos,
transporte, movilidad no motorizada, entre
otros.
Perspectiva de género transversalizada en las
iniciativas.
Concepcidn y apoyo en la implementacion de | Participacion paritaria o prioritaria de mujeres para
iniciativas para reducir el uso del automoévil el manejo y desarrollo del proyecto piloto.
privado y el aumento del transporte publicoy | Demandas y necesidades especificas de las mujeres
el trafico no motorizado (p. ej. caminos en el servicio que brinda el proyecto piloto
peatonales y ciclovias, sistemas de alquiler de | (seguridad, confort, mayor espacio para las personas

2.6 bicicletas, incluyendo bicicletas eléctricas, a su cargo) atendidas.
tickets inteligentes para autobuses, transport | Campafa de frases e imagenes positivas para la
demand management: cobros por uso de sensibilizacion de feminidades y masculinidades,
vehiculos (p.ej. tarifa por congestién), manejo | poblaciones vulnerables y poblacion sexualmente
del espacio de estacionamiento, zonas diversa, ejecutada.
ambientales) (no tiene ajustes) Medidas de prevencion y atencién de situaciones de

acoso y violencia en trayectos, paradas y unidades
ejecutadas.
Subactividad . .
. . L Perspectiva de género en los productos de
Elaboracidn de estrategia de comunicacion, L .
e ., . . comunicacién, incluida.
4.2 Identificacidn de posibles espacios para S . .
. S Participacién paritaria que permita que tanto
realizar procesos de participacién ciudadana . . .
. . hombres como mujeres participen en los espacios
con sensibilidad de género.
Subactividades
Conformacion de equipo interinstitucional Grupos de personas usuarias, de OSC con
(especialistas en comunicacion + técnicos) participacion en los equipos.
para definicién de conceptos de las Datos de perspectiva de género de las
4 4.5 campanas. investigaciones generadas por el proyecto
Definicidn de tematicas a abordar en las incorporados.
campafas de comunicacién del proyecto. Imagenes y modelos positivos de los géneros
Elaboracion de la primera campafia de incorporados en la campafia.
comunicacion.
Promocién del intercambio 0 L
. L . Programdaticamente se establece la formacion e
profesional/técnico internacional de . . . .
L intercambios desde la perspectiva de género en las
4.6 experiencias entre personas representantes

de ministerios costarricenses y los de otros
paises sobre temas especificos

actividades que apoya MiTransporte (por ejemplo
Movilidad Urbana 2018, Women Mobilize Women)
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Out
put

Actividad
o sub
actividad

Actividad o sub actividad agregando enfoque
de género

Metas complementarias

4.7

Intercambio de experiencias con otros paises
de Centroamérica y América Latina
(cooperacién Sur-Sur); Fortalecimiento del rol
de Costa Rica en la regién como pionero de
las medidas de transporte sostenible
(fortalecimiento del rol de Costa Rica como
agente de cambio; rol activo de Costa Rica en
la Transport Decarbonisation Alliance TDA)
(sin ajustes).

Asistencia técnica para la transversalizacion,
incorporada.

4.8

Cooperacion y participacién activa en la
gestion del conocimiento con otros proyectos
de cooperacion internacional (BMZ/4E en
Centroamérica, BMU/IKI TRANSfer, MRV
Partnership, GEF/IDB Urbane Mobilitét) p.ej.
a través de publicaciones, eventos, en el
portal de Internet "transporte y clima", etc.
(sin ajustes)

Inclusion de los conocimientos generados con datos
de Costa Rica desde la perspectiva de género.

4.9

Participacion activa en redes internacionales
e intercambios con personas expertas en
movilidad sostenible, como p.ej. Sustainable
Low-Carbon Transport Partnership (Slo-Cat),
MobiliseYourCity, y en el campo de la
proteccion climatica, como p.ej. Partnership
for Mitigation and MRYV, reciclaje de baterias
y opciones de "second-life" para baterias
usadas, Fondo de innovacion (Factores de
éxito para buses eléctricos)

Espacios de intercambio de conocimientos
generados para la busqueda de la equidad e
igualdad de género, implementados.
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9. Plan de accidn e indicadores para el sector Transporte

Eje estratégico 1: Gobernanza, politicas y normativas

Plazo Institucion u A
Accién recomendada Indicador i organizacion Instituciones
Medlano Lfrgo (5 - colaboradoras
(3 afios) | afloso+) | responsable
1.1 Elabor:f\uon de polltl’c'as: o INAMU, DCC,
-Elaboracion de una politica publica L
. organizaciones
de género del Sector Transporte. - - .
9 . Dos politicas publicas y privadas:
-Elaboracién de la politica de I AT
I . ) publicas del sector X MOPT municipalidades,
Movilidad sensible al género. . ) . L
., . , sensibles al género sociedad civil, OSCs,
-Elaboracién de la politica de estimulo .
- . sector privado,
al Transporte Publico sensible al .
, academia.
género.
INAMU, DCC,
1.2 Promocion y puesta en marcha de - MOPT, organizaciones
. . Instaladas oficinas o .
unidades organizacionales de , INCOFER, publicas y privadas:
. , de género y cuentan T
igualdad de género en las con blan de trabaio X ARESEP, municipalidades,
instituciones del estado relacionadas r:su Uesto anfjal CONAVI, sociedad civil, OSCs,
con el transporte publico yp P COSEVI, CTP sector privado,
academia.
s Numero de medidas MOPT,
1.3 Implementacion de procesos para .
asegurar la participacién plenay yacciones Incofer,
. ) . implementadas a ARESEP, CTP,
efectiva de las mujeres y la igualdad .
de oportunidades de liderazgo a favor de la paridad COSEVI,
P . . & de género en los X CONAVI, CNC, INAMU, Academia
todos los niveles incluyendo los .
L o cargos publicos y CETAC, TAT,
decisorios en las instituciones . .
S . . privados Cdmaras
publicas y privadas relacionadas . .
. relacionados con el empresariales
directamente con el transporte.
sector transporte del sector
Numero de rutas de
1.4 Disefio y aprobacion de tarifas traslado en la GAM
para recorridos Fortos en una mlsma qye po.n~eln a INAMU, DCC, CTP,
ruta buscando ajustarse a los diversos | disposicidn de las X ARESEP MOPT
motivos y distancias de viaje de las personas usuarias
mujeres. tarifas para
recorridos cortos.
1.5 Implementacién de procesos para | Al menos un 30% de
la participacién de mujeres dentro de | conceciones de taxi MOPT, INAMU,
> X CTP .
la renovacion de Contratos de en manos de Academia
Concesion de Taxis mujeres
L, Al menos un 10% de CTP, ARESEP,
1.6 Implementacion de procesos para . 0 INAMU,
., . unidades de Incofer, L
la participaciéon de mujeres dentro de - . Municipalidades,
. transporte publico X Camaras de ,
las sector privado de transporte como . . Defensoria de los
conducidos por sector privado .
conductoras . habitantes, OSCs
mujeres de transporte
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Plazo Institucién u .
Accién recomendada Indicador Medi L 5 | organizacién Instituciones
eclans | ~areo ( colaboradoras
(3 afios) | afioso+) | responsable
Numero de

1.7 Regulacion del transporte publico
terrestre para que responda a la

unidades que

MOPT, DCC,
municipalidades,

5 . . cumplen el estandar CTP-INCOFER- . .
prevencién del acoso hacia mujeres e X sociedad civil, OSCs,
. . de menosde 506 ARESEP .
incorpore el cumplimiento de sector privado,

. . . personas por metro .
estandares de no hacinamiento. academia.
cuadrado
Se ha desarrollado e
implementado
L ., , criterios de calidad MOPT,
1.8 Disefio y promocion de estandares Ue permiten INCOEER
técnicos de calidad del servicio de quep . ’ Academia,
L . normar las Camaras L.
transporte publico que incorporen las . X . Cooperacion
. . principales empresariales, | . .
necesidades de las mujeres y ) L internacional, OSC
. necesidades Municipalidad
poblaciones vulnerables. . .
identificadas en es

mujeres y poblacion
vulnerable.

Eje estratégico 2: Fortalecimiento de capacidades y oportunidades para la equidad

nivel nacional, dirigido a instituciones
publicas, privadas (especialmente del
sector transporte) y sociedad civil,

campafas de
sensibilizacion

Plazo Institucion u A
Accion recomendada Indicador Medi L 5 organizacion Instituciones
ediano f\rgo( colaboradoras
(3 afios) | afioso+) | responsable
2.1 Implementacidn de un programa
de sensibilizacion de género en el . L
& Numero de Municipalidades,

Camaras de sector
privado del sector,

y movilidad del pais

evaluados por afio

. ejecutadas por afio X INAMU, MOPT | OSCs,

con el objetivo de fomentar . . .

. con su respectiva Universidades, INA,
posibilidades reales para que las ., iy

. evaluacion de Cooperacién
mujeres puedan ser conductoras, .
. . . efectos Internacional
ingenieras y gerentas de sistemas de
transporte.
2.2 Implementacién de programas de | Numero de Municipalidades,
capacitacion en liderazgo y programas de INAMU, Camaras de sector
empoderamiento dirigidos a mujeres capacitacion X Universidades, | privado, OSCs,
representantes del sector transporte impartidos y INA, MOPT Cooperacion

Internacional

2.3 Implementacidn de programas de
capacitacion técnica y formacion
profesional para mujeres en oficios no
tradicionales del sector transporte:

Al menos 100
mujeres capacitadas
por afio para

Universidades,

INAMU, MOPT,
Municipalidades,
Camaras de sector

mujeres en carreras universitarias

graduacion de

profesionales

. desempefiar oficios X rivado, OSCs,
conductoras de bus, taxi, tren, . ’p INA P . .
. - tradicionalmente Universidades,
mecanica, operacion de carga, en . )
. realizados por Cooperacion
sector transporte y en tecnologias de .
. .. hombres Internacional
transporte baja en emisiones
2.4 Implementacion de estrategias de | Aumento de Universidades, | INAMU, LANAMME
atraccion y retencion de estudiantes matricula 'y X Colegios Programa Mujer en

la Ingenieria
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Accion recomendada

Indicador

Plazo
Mediano | Largo (5
(3 afios) | afos o +)

Institucion u
organizacion
responsable

Instituciones
colaboradoras

relacionadas con el sector transporte
cuyos cupos estén ocupados
mayoritariamente por hombres
(Ingenieria civil, Ingenieria
estructural, Ingenieria de
construccidn, Ingenieria de
transporte, Ingenieria Ferroviaria,
entre otras)

mujeres en las
carreras
profesionales
relacionadas con el
sector transporte

2.5 Capacitaciones dirigidas a
choferes y operadores del sector
transporte para mejorar el servicio y
comprension de las necesidades
diferenciadas por género

Numero de
programas de
capacitacion
impartidos y
evaluados por afio

INA, Educacién
Vial, Cdmaras
empresariales,
INAMU

MOPT,
Municipalidades,
0SCs,
Universidades,
Cooperacion
Internacional

2.6 Capacitacion y formacion técnica
en especialidades de tecnologias
bajas en emisiones (movilidad
eléctrica)

Al menos un 50% de
mujeres capacitadas
por afio.

INA, DCC,
sector privado
de transporte.

Agencias de
Cooperacion
(PNUD, Embajada
UE, GIZ), INAMU,
Municipalidades,
MOPT,
Universidades

Eje estratégico 3: Gestion del conocimiento para la equidad en el sector transporte

Plazo Institucion u A
Accién recomendada Indicador i organizacion Instituciones
Medlano szrgo (5 : colaboradoras
(3 afios) | afloso+) | responsable
3.1 Generacion de capacidades en las INAMU
instituciones publicas del sector Observatorio L
transporte para generar datos que nacional de la MOPT, Municipalidades,
erm?can diF;\ nc’)iticos anélisigde la | Movilidad X INCOFER, CTP, | Defensoria de los
permitan clagnosticos y ) MICITT habitantes, OSCs,
situaciéon de los géneros en la implementado . .
. Universidades
movilidad.
3.2 Fortalecimiento de capacidades Datos cada dos o
del INEC leccié fi |
el N pa.ra una r(?clo eccidény , tres afios con los INEC, Estado
analisis de informacién que evalle a patrones de . .
. . X de la Nacion, Academia, OSCs
escala nacional los patrones de movilidad INAMU. MOPT
movilidad considerando diferencias diferenciados por !
por género. género.
Manejo integrado
3.3 Repositorio de datos de los datos
> NP oSy disponible para X MOPT, MICITT
herramientas tecnoldgicas s
analisis e
investigacion
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Accion recomendada

Indicador

Plazo
Mediano | Largo (5
(3 afios) | afos o +)

Institucion u
organizacion
responsable

Instituciones
colaboradoras

3.4 Implementacién de plataforma
digital, para la divulgacién de datos

OlJ, Fuerza

. . s ., | INAMU, MOPT,
acerca de zonas de riesgo por parte Informacion Publica, Policia L
. . . . .. Municipalidades,
de las instituciones y sector privado disponible Municipal, 0SCs. Sociedad
que reciben quejas y denuncias de oportunamente sector privado Civil 'Academia
acoso y violencia contra las mujeres para las personas del sector, Coo’ eracion !
en la calle, con el fin de generar usuarias CTP, ARESEP, P .
. o . , Internacional

acciones individuales y colectivas de Defensoria
prevencion.
3.5 Desarrollo de plataformas
digitales, que faciliten la informacion Informacion digital MOPT, CTP,
sobre el servicio de transporte publico | disponible y MICITT, .

. ., . Academia,
a personas usuarias, con atencion actualizada para la ARESEP, s,

. - L. . . Cooperacion
especial a patrones de movilidad de poblacién usuaria Camaras . .
. . . . internacional, OSC

las mujeres: rutas, horarios, tiempos de todas las rutas a empresariales
de espera, precios, tiempos de nivel GAM del sector.

traslado, etc.

Eje estratégico 4: Infraestructura inclusiva y patrones de movilidad para la accién climatica

Accion recomendada

Indicador

Plazo
Mediano | Largo (5
(3 afos) | afos o +)

Institucion u
organizacion
responsable

Instituciones
colaboradoras

4.1 Elaboracion de diseiios de paradas

Al menos un disefo
innovadory

y aceras con sensibilidad de género, adaptadoala Municipalidad | Universidades,
para prevenir formas de violencia realidad de Costa es, CTP, 0SCs, Lanamme
contra las mujeres como acoso, Rica, tanto para MOPT, UCR
violaciones o robos. paradas como para
aceras.
., . Numero de paradas
4.2 Implementaciéon de adaptaciones b .
2 estructuras de paradas para en los cantones de sector privado
revenir formas cri’e violeniia contra la GAM mejoradas « Municipalidad | privadas, OSCs,
P . . . en espacio interior, es, CTP, MOPT | Universidades,
las mujeres como acoso, violacioneso | .. .,
iluminacién, techo, LanammeUCR
robos.
etc.
Km de aceras en los
4.3 Implementacion de adaptaciones | cantones de la GAM .
a estructuras de aceras y rampas para | mejoradas en sector privado
revenir mejorar la se L}Iridadpvialp el diséﬁo X Municipalidad | privadas, OSCs,
P ) . g, . v ¥ . es, CTP, MOPT | Universidades,
acceso a los espacios publicos para construccidn para
L . LanammeUCR
todas las personas. prevenir violencia
contra las mujeres
Kildmetros de rutas L .
4.4 Desarrollo de rutas de acceso para . Municipalidad | sector privado
. .. . mejoradas para .
desplazamientos en bicicletas y a pie es, MOPT, privadas, OSCs,
. . promover la . . .
con zonas verdes y espacios, publicos - . X Gobierno Universidades,
. . . movilidad activa y .
seguros, inclusivos y accesibles, en . . Nacional, LanammeUCR,
. . o mejorar la seguridad . L
particular para las mujeres y la nifiez, COSEVI Sociedad Civil

vial con enfoque de
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Plazo Institucion u A
Accion recomendada Indicador i organizacion Instituciones
Medlano Lf\rgo (5 & colaboradoras
(3 afios) | afloso+) | responsable
las personas adultas mayores y las género en los
personas con discapacidad. cantones de la GAM.
- Un mecanismo
4.5 Desarrollo de facilidades o tecnolégico que MOPT,
aplicaciones para la movilidad . gicoq X Universidades, | Sector Privado, CTP
. permita generar
compartida . . 0sC
viajes compartidos
. . . Implementados los
4.6 Carriles exclusivos que mejoren carpriles exclusivos MOPT,
los tiempos de traslado en el del plan de X Municipalidad | OSC, Sector privado
transporte publico P L es
sectorizacion
- . Numero de nuevas
4.7 Disefio de horarios y paradas de
o L rutas de bus y tren
proximidad del transporte publico Ue atienden « CTP-INCOFER- | MOPT, DCC,
que respondan a la demanda q ARESEP Academia, OSC
. . . demanda de uso de
diferenciada de mujeres. . .
mujeres usuarias
Eje estratégico 5: Movilidad libre de violencia
Plazo Institucién u -
Accion recomendada Indicador i organizacion Instituciones
Medlano Lfrgo (5 B colaboradoras
(3 afios) | afloso+) | responsable
5.1 Implementacidn de programas de
educacién, comunicacion y campanas .
- Numero de
publicitarias que busquen generar MOPT,
. . I programas de
cambios de conciencia y de practicas, ., INAMU, .
. . . . educacion, Academia,
orientados mejorar la convivencia en ., COSEVI, L,
. comunicacion y X L Cooperacién
el transporte publico (como uso del - Municipalidad | . .
. . . campafas internacional, OSC
espacio, guardar distancia para el o es, Casa
publicitarias . .
respeto a las personas) y a la . Presidencial
S . . implementadas
erradicacioén de la violencia contra las
mujeres en espacios publicos
Ndmero de
rogramas de MOPT,
5.2 Implementacidn de programas de prog ., COSEVI,
-, L o educacion, L -,
educacién, comunicacién y campafias L X Municipalidad | Cooperacién, OSC
e . comunicacion y
para la pacificacion de la cultura vial N es, Casa
campanas . .
. Presidencial
implementadas
Numero de casos de los Habitantes,
5.2 Operacionalizacion del uso del atendidos por afio, DCC, Camaras de
protocolo de Atencion de Acoso en por intermediacién MOPT sector privado de
Espacios Publicos, del Ministerio de de personas iy autobuses,
. s . . . X Defensoria S
Seguridad Publica, en las unidades de | funcionariasy municipalidades,
- . . INAMU . L
transporte publico colectivo, paradas usuarias de sociedad civil, OSC,
y lugares aledafios. transporte publico sector privado,
colectivo. academia.
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Plazo Institucion u A
Accién recomendada Indicador i organizacion Instituciones
Medlano L?rgo (5 : colaboradoras
(3 afios) | afloso+) | responsable
Al menos el 50% de
., ersonas
5.3 Implementacidn de planes de P
capacitacion y certificacion de operadoras de
eF:sonas o etadoras de transporte. a transporte publico MOPT, CTP, Universidades,
?avor dela Ze uridad vial y la P ' capacitadas y/o X COSEVI, OSCs,
- & v . certificadas en INAMU LanammeUCR
movilidad segura, con perspectiva de -
3 movilidad segura
género
con enfoque de
género
., . X Incremento anual en MOPT, CTP,
5.4 Instalacion de sistemas de video- .
- . L un 10% de las Camaras de -
vigilancia en el transporte publico . 0OSCs, Cooperacién
. o unidades que X empresas de . .
para identificar a agresores de . . internacional
. disponen de sistema transporte
mujeres. . . . L
de video vigilancia. publico
Instituciones con
. e mecanismo de o
5.5 Articulacidn institucional la L, Fiscalia, Fuerza
L. . coordinacién para MOPT -
atencién y desarrollo una movilidad . X , Publica, sector
. . . servicios de Defensoria .
libre de violencia . privado, OSCs
transportes libres de
violencia
. MOPT,
5.6 Desarrollo de un mecanismo de . . .
. s s . Mecanismo efectivo Cdmaras de
botdn de pdnico” o mensaje de texto ., . .
. L. para atencién e X autobuses, 0SC, Universidades
para la intervencion en casos de . ., . S
2C0s0 v violencia intervencion Viceministerio
¥ de Seguridad
o e . . ., Uso de lenguaje MOPT,
5.7 Sefialética inclusiva e informacion . , g J y S
disponible sensible al género simbologia inclusiva X Ingenieria de INAMU
P g en el sector Trénsito, OSC
. . ., Se ha incluido
5.8 Gestion para la inclusién y .
S . dentro del Sistema
participacion efectiva de entes .
Nacional de
rectores del sector de transporte Atencion
dentro de las estructuras de trabajo . ,y MOPT, INAMU,
. Prevencion de la X . :
nacionales encargadas de la defensa . . INCOFER, CTP Universidades
. Violencia contra las
de los derechos de las mujeres y del .
. . ., Mujeres al INCOFER,
mejoramiento y atencién del sector
transporte con enfoque de género y a todos los
P q g ) consejos del MOPT.
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ANEXO | Sintesis de experiencias modelo en desarrollo

México

Programa interinstitucional “Viajemos Seguras”, creado por el Gobierno Distrito Federal de México en
2007 “con el objetivo de prevenir, atender y sancionar la violencia sexual cometida contra las mujeres que
viajan en el transporte publico y concesionado de la Ciudad de México, promoviendo la seguridad y los
derechos de las mujeres, la vigilancia ciudadana y por ende el desarrollo social (BID, 2017, p.3), consistié
separacion de vagones del metro seglin género. La evaluacion realizada por el BID[1] arroja, desde una
perspectiva cualitativa, que “la separacion de vagones es una accién valorada extensamente por las
mujeres usuarias, como una forma de viajar seguras en el metro, por lo cual el programa cumple
satisfactoriamente su objetivo general” (p.44). Asimismo, se encontraron necesidades de mejora en
cuanto a horarios de operacién, informaciéon para denuncias, sefialética para acceso al servicio,
erradicacion de la violencia en espacios publicos alefiados a los sistemas de transporte.

Canada y Suecia

Como ejemplos de buenas practicas con enfoque de equidad de género en el sector transporte, se puede
mencionar la de Canada llamada “Entre Paradas”, lograda en 1996 por los Centres de femmes, para poner
en funcionamiento un servicio permanente que permitiese a las mujeres bajarse de los autobuses urbanos
entre dos paradas por las noches, para asi estar mas cerca de sus destinos. Esta peticién surgia de la
observacion de que las mujeres estaban reduciendo en gran parte el uso del transporte publico por las
noches por temor a encontrarse con situaciones de violencia. La peticidon para la implantacién de este
servicio intentaba de esta forma aumentar la movilidad, la autonomia y el control sobre su propia vida de
la mujer, con el objetivo final de conseguir la igualdad de géneros[2].

Mientras que en Suecia en 2015, referenciado en el medio digital Radio Canada Internacional, se
menciona que en Estocolmo se implementd un analisis de género a su politica de limpieza de nieve, que
en ultima instancia ayudd a que sea mas facil para los peatones, principalmente mujeres, moverse por la
ciudad después de las nevadas. La ciudad descubrid que, estadisticamente, mds hombres viajan en
automovil, mientras que las mujeres son mas propensas a caminar, andar en bicicleta o tomar el
transporte publico. Por lo tanto, los funcionarios decidieron que aceras, carriles para bicicletas, paradas
de autobus y pasarelas a las guarderias fueran limpiadas primero, seguidas por las carreteras principales.
Un puiiado de ciudades suecas ha seguido su ejemplo.[3]

Colombia

En Colombia se destacan varias acciones que se han venido realizando en la ciudad de Bogotd. A
continuacion se presentan algunos de mas importantes aportes y logros.

La Secretaria Distrital de la Mujer de Bogota (SDMUIJER), ha desarrollado el proyecto “Construyendo
Ciudades Seguras para las Mujeres”, articulado con varias instituciones y empresas internacionales, inicié
2013 en Bogota y desde entonces, se han llevado a cabo dos fases del proyecto: en la primera se mapearon
4.000 km de calles de la ciudad mientras que, en la segunda, se recorrieron mas de 300 km de la red de
Ciclorutas de la capital colombiana. En este marco, la SDMUJER esta recogiendo tres niveles de
informacidén: Puntos identificados como inseguros por Safetipin (aplicacién de telefonia movil que permite
gue la ciudadania comparta informacién sobre seguridad en los espacios publicos), puntos que las mujeres
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de las localidades han identificado como lugares inseguros y puntos en los que se ha producido al menos
un hecho desafortunado de violencia. [4]

El nuevo Plan Maestro de Movilidad (2018), segin la ONG Despacio de Colombia, esta en desarrollo y
uno de sus pilares es género y la movilidad. Las acciones propuestas son, por ejemplo, la capacitacién en
Nuevas Masculinidades para taxistas y la promocidn del uso de bicicletas por parte de las mujeres.

La iniciativa de Transport Gender Lab (2017), que es una iniciativa del BID en ciudades latinoamericanas
(BID, 2018) que busca mejorar la igualdad de género en el sistema de transporte urbano a través de
infraestructura mejorada, promocién de mujeres en empleos de transporte, disefio, implementaciéon y
monitoreo de acciones a favor de la inclusién de género en el transporte publico y un didlogo técnico
basado en el intercambio de experiencias. [5]

Inglaterra

En el caso de Londres, es importante mencionar el trabajo del érgano “Transport for London (TfL)”, que
es responsable del sistema de transporte de la capital britdnica y que ha promovido la igualdad vy la
inclusion para representar las necesidades de todos los usuarios y del personal empleado.

De acuerdo con Kerri Rogan & Jasmine Kerry (2015) [6], el TFL incorpord un programa de investigacion
sobre los patrones de viaje de las mujeres, con el objeto de comprender los problemas que les afectan,
demostrando que, en general, las mujeres enfrentan mayores obstaculos en la movilizacién en la ciudad.
Por ejemplo, Algunos hallazgos muestran que las londinenses prefieren usar el automovil privado por
temas de seguridad, costo, tiempo y por la facilidad de realizar viajes complejos (como transportar a sus
hijos a multiples lugares). Sin embargo, sélo el 57% de las mujeres de la ciudad posee licencia de conducir.
Finalmente, se afirma que los datos obtenidos han permitido que TFL busque avanzar hacia un servicio de
transporte mas accesible e inclusivo para las mujeres y han sido claves para la elaboracion de un Plan de
Género que finalmente legitima la obligacion de abordar la igualdad entre hombres y mujeres.

Por otro lado, el University College London-Reino Unido (2012)[7], en una investigacién junto con la
Universidad de los Andes de Colombia, muestran que la politica nacional de transporte de Inglaterra ha
permitido, especialmente en el caso de Londres, desarrollar un esquema de igualdad de género con un
seguimiento a las medidas que la autoridad local planted para lograr que el sistema de transporte sea
seguro, confiable y amigable, tanto para las mujeres como para los hombres, evaluando el impacto y la
efectividad de cada medida.

[1] Recuperado de
https://publications.iadb.org/handle/11319/8503?locale-attribute=es&locale-attribute=en&Iocale-
attribute=es&

[2] Recuperado de: http://habitat.ag.upm.es/dubai/00/bp668.html

[3] Recuperado de:
http://www.rcinet.ca/es/2018/01/23/canada-prioriza-el-presupuesto-del-pais-basado-en-el-genero/
[4] Recuperado de: https://www.metropolis.org/es/noticias/2016/10/21/2884

[5] Recuperado de: :
https://blogs.iadb.org/moviliblog/2018/03/08/genero-y-transporte-transport-genderlab/

[6] BID: El porqué de la relacion entre género y transporte en:
https://publications.iadb.org/bitstream/handle/11319/7441/El-porque-de-la-relacion-entre-genero-y-
transporte.PDF?sequence=4&isAllowed=y
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[7] Universidad de los Andes Colombia en:
https://prosperityfund.uniandes.edu.co/site/wp-content/uploads/documentos/Marcodeactuacion.pdf

Otras referencias importantes

Base de datos de la Unién Europea Capacity4dev https://europa.eu/capacity4dev/topic/transport
Women Mobilize Women https://womenmobilize.org/

A partir de esta iniciativa se visibilizan experiencias de Buenos Aires, Quito, Chile y México.

URBAN95 Archives https://bernardvanleer.org/solutions/urban95

Transportation Research Board: http://www.trb.org/ABE70/ABE70.aspx

European Institute for Gender Equality (uso del tiempo): https://eige.europa.eu/gender-statistics/dgs
Bureau of Transportation Statistics:
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ANEXO Il Lista de acuerdos, declaraciones, politicas y
legislacion internacionales, regionales y nacionales

pertinentes a la igualdad de género y el empoderamiento de
las mujeres y las nifnas

ANEXO Ill Cuadros de resultados de la encuesta virtual

ANEXO |V Sintesis de resultados de las entrevistas a
informantes clave
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ANEXO V Lista de personas entrevistadas durante |la

consultoria

Informantes clave
Nombre

1. Liza Castillo

2. Maria Picado

3. Laura Lizano

4. Andrea Meza

5. Clauda Dobles

6. Elizabeth Bricefio
7. Roy Rojas

8.Manuel Vega

9. Adriana Acuia
10. Laura Navarro
11.Diana Jiménez
12.Yerling Gémez
13.Silvia Bolafios

14 .Alexis Retana

15.Roy Palavicini
16.Ramdn Pendones

17.Marcela Aguilera

Cargo

Asesora del Ministro // Iniciativa
"Women Mobilize Women"

Politica Publica

Sector energia

Directora

Primera Dama // Asesora de movilidad
Presidenta Ejecutiva

Director de Proyectos

Director

Encargada de Capacitacién, Derechos
Humanos y Sostenibilidad

Encargada del Tema Transporte

Coordinadora Seguridad Vial y Transporte

Directora Ejecutiva
Directora Ejecutiva

Director

Representante
Representante

Representante

Institucion/ Organizacion
MOPT

INAMU

MINAE

MINAE-DCC

Casa Presidencial
INCOFER

COSEVI

CTP

IFAM

Defensoria de Habitantes
Lanamme

CANABUS

CANATRANS

Taxis de Costa Rica

Comité Civico Nacional de
Motociclistas

ACONVIVIR

Chicas en Cleta

76



\J 4

M:
18.Jessie Vega

19.Aitor Llodyo

20.Johnny Araya

21.Gerardo Madrigal

22.Gustavo Mora

23.Norma Solis

24. Estela Paguagua
25.Rafaella Sanchez
26.Birgit Vleugels
27.Rainer Schwark
28. Enrique Mufoz

29. Francisco Quirds

30. Maritza Hernandez

Representante de personas usuarias

Director Ejecutivo

Alcalde

Oficina de Desarrollo Social
Ingenieria vial

Regidora y Coordinadora Comision de
la Condicidon de la Mujer

Oficina de la Igualdad, Equidad y Género
Asesora Especialista en Género
Directora de cooperacion.

Punto focal de género

Intendente de Transportes

Director Ejecutivo

Empresaria sector autobus
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CTP

Fundacion Aliarse,
Plataforma Multisectorial
para la Seguridad Vial

Municipalidad de San José

Municipalidad de Montes
de Oca

Municipalidad de
Curridabat

Municipalidad de Santa
Ana

Municipalidad de Heredia
PNUD

Delegacion de la Unién
Europea

GlZ

ARESEP

CANATRAC

UCCAEP
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ANEXO VI Directrices del GCF y la GIZ para la promocidn de la
igualdad de género

Desde GCF y la GIZ hay directrices muy claras que profundizan en el andlisis desde la perspectiva de
género, asi como en un aporte en acciones concretas que potencien el mejoramiento de las condiciones
de vida entre los géneros.

Por parte de la GIZ se propone la creacidn de directrices y lineamientos globales para contribuir a reducir
la discriminacién y la desigualdad sociocultural, juridica y estructural por razones de género. Esto incluye
la realizacion de un analisis en profundidad y en identificar y comprender las situaciones de vida,
dificultades y oportunidades especificas por razones de género en los diferentes sectores y campos de
accion.

Se derivan actividades y medidas concretas, se sugiere incorporar sistemas de seguimiento de la medicién
de los resultados positivos y negativos que ejercen las medidas e intervenciones de la GIZ en las relaciones
de género y en las diferentes realidades de vida e intereses de las mujeres y los hombres. Se mencionan
explicitamente los aspectos de género en el sistema de objetivos y en los indicadores de los proyectos o
programas, y se integran en el sistema de seguimiento, es posible asegurar que se otorga la debida
consideracion a la equidad de género en la conduccién y ejecucién de los proyectos o programas y en la
presentacion de informes a los comitentes, y lograr la justicia de género.

Por parte de la GCF se espera que "los proyectos o programas deben estar alineados con las politicas y
prioridades nacionales en materia de género y con la politica de género del Fondo". Debe de incluirse un
analisis documental amplio a nivel tanto nacional como internacional y estimar socio econdmicamente el
futuro del proyecto, en esto se debe de tomar en cuenta:

- Que los proyectos respondan a las necesidades de mujeres y hombres en el sector transporte bajo la
mirada de un abordaje y analisis del cambio climatico.

- Identificar impulsores del cambio y las dindmicas de género para lograr las metas de mitigacion del
proyecto

- Identificar y disefiar los elementos especificos de género que se incluirdn en las actividades del proyecto
- Estimar los presupuestos de implementacién

- Seleccionar indicadores de producto, resultado e impacto

- Disenar la implementacion del proyecto y monitorear los arreglos institucionales.

También se deben de consultar a contrapartes involucradas y otras instituciones involucradas con el
proyecto tomando en consideracién los pardmetros previstos en la politica.
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La inclusion de la perspectiva de género en la aplicacion de las salvaguardas sociales y ambientales de los

proyectos vinculados a estas agencias deben de estar de acuerdo con sus requisitos especificos en cuanto
al género.

Inclusidon se debe de considerar la inclusién de la perspectiva de género en las diferentes etapas de
cualquier proyecto, es decir, desde su preparacién, evaluacién, aprobacion y monitoreo.

Se analizan desde una perspectiva de género a varios niveles, desde el contexto con datos demograficos
desglosados, incluido los hogares jefeados por mujeres. Principales fuentes de sustento e ingresos para
mujeres y hombres, necesidades y prioridades en el sector transporte que se abordardn con la
intervencion planificada, y cuales son especificamente hacia hombres y hacia mujeres.

Otros elementos a valorar son los impactos que estan experimentando hombres y mujeres debido al
cambio climatico en el sector transporte.

En ambas directrices se profundiza mucho sobre aspectos que permiten el andlisis de género desde el
sistema de creencias, valores y estereotipos comunes relacionados con el género. Logro educativo para
nifias y nifios, principales areas de gasto de los hogares. Si hombres y las mujeres tienen cuentas bancarias,
reciben préstamos, tienen teléfonos moviles, acceso a la radio, periddicos, television.

La divisidn de roles entre hombres y mujeres, personas jévenes y personas adultas mayores, incluso en el
sector transporte, su participaciéon en la economia formal e informal, quien maneja el hogar y cuida a
nifias, ninos y / o personas adultas mayores. Cuanto tiempo se gasta en tareas domésticas y de cuidado.

Sobre la toma las decisiones se profundiza también el analisis de cdmo se controlan / gestionan / los
recursos del hogar, los activos y las finanzas. Si las mujeres tienen una participacién en la toma de
decisiones en el hogar, como participan hombres / mujeres en la toma de decisiones de la comunidad.
Tomas de decisiones también en las esferas politicas, la pertenencia a cooperativas u otras clases de
organizaciones econémicas, politicas o sociales.

Y también profundiza en el analisis de si los proyectos, acciones, medidas o servicios benefician a hombres
y/o mujeres, si las intervenciones propuestas seran accesibles y beneficiaran a todos los géneros. Si las
intervenciones propuestas aumentaran los ingresos de hombres / mujeres, si involucran un aumento o
disminucion de las cargas de trabajo.

Y si existen disposiciones para apoyar las tareas productivas y reproductivas de las personas, sobre todo
de las mujeres, incluido el trabajo doméstico y de cuidado no remunerado.



